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I många forskningsuppgifter inom 
byggtransportområdet ingår som en vä­
sentlig del att beräkna de transport­
kostnadsvin ster som kan erhållas. Un­
derlag för dessa beräkningar saknas i 
många fall. Den primära målsättningen 
för denna forskningsuppgift har därför 
varit att ta fram data samt beräknings­
metoder för externa transportmedel 
som används vid byggmaterialtranspor­
ter. Kostnaderna särredovisas för olika 
delposter såsom lastning, undervägs- 
transport, lossning, emballage och ad­
ministration.
De i undersökningen ingående uppgif­
terna har erhållits dels genom en enkät­
undersökning, dels genom intervjuer 
och tidsstudier på byggplatser samt 
genom litteraturstudier. Enkäten har 
riktats till tillverkare av betong, inred- 
ningssnickerier, sand och grus, skivma­
terial, virke samt armeringsstål.
I rapporten redovisas kostnader för 
olika fordonstyper som användes vid 
byggmaterialtransporter. Vidare läm­
nas en översiktlig redovisning av kost­
naderna för hantering och transport av 
några byggmaterial.
Byggmaterialtransportoni rådet
Med hjälp av i första hand industri- och 
utrikeshandelsstatistiken har en över 
sikt över byggmaterialtransportområ­
det gjorts för att få fram den totala 
förbrukningen av byggmaterial i landet 
år 1967. Till byggmaterial har därvid 
hänförts sådant som har sin huvudsak­
liga användning inom byggandet (TAB. 
1).
Lastbilstransporter
Fordonskostnaderna för lastbilar består 
av ett stort antal delposter, vilka uppde­
las på körsträckeberoende kostnader 
(sträckkostnader S) och tidsberoende 
kostnader (tidskostnader T, +T2+F där 
F är förarkostnader, T2 administrativa 
kostnader och T, övriga tidskostnader). 
Transportkostnaden för fordonen blir 
summan av dessa kostnader. 
K=S+T, +T2 + F. Sträckkostnader (S) 
är sådana kostnader som till sin karak­
tär är proportionella mot den körda 
sträckan. Tidskostnader (T,, T2 resp F)
är de kostnader som uppkommer oav­
sett om bilen används eller ej. Kalkylsi­
tuationen är ofta sådan att sträckkost­
naderna kan betraktas som rörliga 
kostnader och tidskostnaderna som 
fasta kostnader.
Järnvägstransporter
Av det totala transportarbetet för bygg­
material 1967 utgjorde järnvägsandelen 
ca 20 %. Medeltransportavståndet var 
ca 320 km. I TAB. 2 visas byggmate­
rialtransporter på järnväg 1970. De 
verkliga kostnaderna för att transporte­
ra på järnväg är mycket svåra att 
belysa. Jämfört med lastbilstransporter 
har järnvägstransporter en större andel 
fasta kostnader. Omkring 80 % av allt 
vagnlastgods på SJ transporteras efter 
särskilda avtal mellan SJ och kunden. 
Det har inte varit möjligt att få fram 
kostnadsstrukturerna i dessa avtal, vare 
sig SJ eller dess kunder har velat lämna 
ut sådana uppgifter. Storleken på de 
rabatter SJ lämnar vid avtal med kun­
den ligger på storleksordningen 0—20 
%, vid tariff F 20, den tariff som har 
lägsta tonkmpriset. Rabatten är högst 
på sådana transportsträckor där kon­
kurrensen med landsvägstrafiken är 
störst, nämligen på transportsträckor 
mellan 200—500 km.
Sjötransporter
Transport av byggmaterial med båt 
utgör ca 16 % av det totala byggmate­
rialtransportarbetet, sand och grus 
samt cement är helt dominerande när 
det gäller byggmaterial på båt.
Transportkostnader för några byggma­
terial
Kostnaderna för hantering och trans­
port av några byggmaterial har belysts 
genom några översiktliga studier. Stu­
dierna baserar sig dels på enkätunder­
sökningar och byggplatsintervjuer som 
nämnts inledningsvis och dels på tids­
studieundersökningar på olika bygg­
platser. Som exempel på resultaten vi­
sas i FIG. 2 och 3 hur tiderna för 
betongtransporter fördelar sig på termi­
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FIG. 1. Transportkostnaderna för en bil som transporterar in- 
redningssnickerier (2-axlig bil+ 2-axligt släp) varierar med termi­
naltiderna och transportsträckan.
















1. Varor av betong 3170 35 111 516
2. Monteringsfärdiga
trähus 400 285 114 636
3. Lättbetong 473 170 80 111
4. Konstruktionsstål 240 150 36 360
Summa1 4300 80 340 1600
B. övrigt material för 
grund och stomme
1 .Sand och grus 21000 15 374 180
2. Betong 13700 6 82 390
3. Makadam 6960 15 106 57
4. Cement 3800 250 950 241
5. Virke 2340 213 498 460
6. Lättbetong 603 230 139 87
7. Tegel 1134 133 151 159
8. Murbruk 475 100 49 50
9. Armeringsstål 352 256 90 234
10. Kalksandsten 281 150 42 21
11. Andra slags cement 100 250 25 7
12.Släckt kalk 78 100 9 7
Summa1 !50800 50 2500 1900
C. Material för stom- 
komplettering
1. Beklädnadsvaror 617 293 181 321
2. Byggdelar av plåt 190 184 35 291
3. Värmeisoleringsmtrl . 120 300 36 127
4. Papp 115 200 24 80
5. Byggnadssmide 110 10 1 165
6. Golvmaterial 86 170 15
7. Dörrar och dörr-
karmar 63 412 26 207
8. Glas 63 333 21 90
9. Målningsmaterial 60 333 20
10. Fönster, fönster­
bänkar, fönster-
karmar 50 380 19 202
11. Diverse plastmate-
rial 14 357 5 139
Summa1 1500 260 380 2100
D. Installationsmaterial
1. VVS 370 300 111 970
2. El 50 260 13 550
Summa1 . 420 290 120 1500
E. Material för inredning 
och utrustning
1, Inredningssnicke-
rier 167 340 57 501
2. Köks- och tvättut-
rustning 26 346 9 368
3. Diverse platser 7 200 1 28
Summa1 200 335 67 897
Totalsumma 57200 60 3400 8000




FIG. 2. Tiderna för betongtransporter fördelar sig på terminaltid 
och undervägstid vid olika transportavstånd.
%
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FIG. 3. Transport- och hanteringskostnaderna för skivmaterial 
fördelar sig procentuellt på olika kostnadsposter vid transport 
från fabrik till slutlig plats i bygget.












1. Varor av betong _
2. Monteringsfärdiga trähus 46 584 28
3. Lättbetong _
4. Konstruktionsstål - - -
B. övrigt material för grund och stomme
1. Sand och grus 9 213 2
2. Betong 0 0 0
3. Makadam 19 192 4
4. Cement 913 249 227
5. Virke (349) (287) (100)
6. Lättbetong 105 373 39
7. Tegel 14 663 9
8. Murbruk (9) (377) (3)
9. Armeringsstål 150 422 63
I0. Kalksandsten (ingår i punkt 7) _
11. Andra slags cement _
I2 Släckt kalk 25 179 4
C. Material för stom komplettering
1. Beklädnadsvaror 25 544
2. Byggdelar av plåt 21 480 10
3. Värmeisoleringsmaterial 86 445 38
4. Papp 6 359 2
5. Byggnadssmide _
6. Golvmaterial
7. Dörrar och dörrkarmar (24) (537) (13)
8. Glas 6 578 3
9. Målningsmaterial (32) (457) (15)
10. Fönster, fönsterbänkar, fönsterkarmar _
11. Diverse plastmaterial (7) (518) (4)
D. Installationsmaterial
1. VVS (200) (338) (68)
2. El 16 401 6
E. Material för inredning och utrustning
1. Inredningssnickerier _
2. Köks- och tvättutrustning (13) (443) (6)
3. Diverse plaster -
Summa1 2075 317 658
1 Värden inom parentes är tagna från 1968 års siffror.
UTGIVARE: STATENS INSTITUT FÖR BYGGNADSFORSKNING
AB Trycksaker Norrköping 1974
Distribution costs for 
building materials
Stig Sellfors
Estimation of the gains which can be 
made in transport costs forms an essen­
tial part of many research tasks in the 
building transport field. In many cases 
there is no material available on which 
such estimates can be based. The pri­
mary purpose of this research project 
has therefore been to collect data and 
to produce methods whereby the costs 
of external means of transport used for 
the carriage of building materials can 
be estimated. The costs are shown sepa­
rately for the different subheadings 
such as loading, carriage between 
point of despatch and destination, un­
loading, package and administration.
The information required for the in­
vestigation was collected by means of a 
questionnaire survey and also by inter­
views and time studies at building sites 
and by studies of literature. The ques­
tionnaire survey was directed at manu­
facturers of concrete, building joinery, 
sand and gravel, rigid boards, timber 
and reinforcing steel.
The report lists the costs for the 
different types of vehicle used for the 
carriage of building materials. An 
outline account is also given of the costs 
of handling and transporting some buil­
ding materials.
Review of the building material trans­
port field
Chiefly with the aid of industrial and 
export trade statistics, a review of the 
building material transport field has 
been drawn up in order to find the total 
consumption of building materials in 
this country in 1967. All material which 
has its principal use in the field of 
building has been classified as building 
material (TAB. 1).
Carriage by lorry
The vehicle costs for lorries consist of a 
large number of items which are broken 
down into distance dependent costs 
(distance costs S) and timedependent 
costs (time costs T,+T2+F, F being 
driver costs, ^administrative costs and 
T, other time costs). The transport cost 
for the vehicle is the sum of these costs, 
K=S+T, +T, + F. The distance costs 
(S) are costs which, in view of their 
nature, are proportional to the distance 
driven, while the time costs (T,, T2 and 
F) are those which are incurred whether
or not the lorry is used. The costing 
situation is often such that the distance 
costs can be regarded as variable costs 
and the time costs as fixed costs.
Carriage by rail
Of the total volume of transport rela­
ting to building materials, the share 
borne by railways in 1967 was approx. 
20 %. The mean length of haul was 
approx. 320 km. TAB. 2 shows the 
quantities of building material hauled 
by rail in 1970. The actual costs of 
carriage by rail are very difficult to 
ascertain. Compared with lorry trans­
port, rail transport has a larger propor­
tion of fixed costs. About 80 % of all 
waggon load freight carried by the 
Swedish State Railways (SJ) is charged 
for on the basis of a special agreement 
between SJ and the customer. It has 
been impossible to find the cost structu­
re of these agreements, since neither SJ 
nor the customers were prepared to 
provide the necessary information. In 
conjunction with Tariff F20, the tariff 
with the lowest rate per tonkm, the size 
of the discount which SJ gives in con­
junction with agreements with custo­
mers ranges up to 20 %. The discount 
is highest on haulage distances where 
competition with road transport is most 
intense, viz. haulage distances between 
200 and 500 km.
Carriage by sea
Carriage of building materials by ship 
constitutes approx. 16 % of the building 
material transport volume as a whole, 
sand, gravel and cement being quite 
predominant as regards carriage of 
building materials in this way.
Haulage costs for some building mate­
rials
The costs of handling and carriage for 
some building materials have been elu­
cidated by means of outline studies. 
These studies are based on the ques­
tionnaire surveys and building site in­
terviews mentioned in the introduction 
and also on time studies performed at 
different building sites. As an example 
of the results, Fig. 2 and 3 show how 
the times for the carriage of concrete 
are broken down into time at the termi­
nals and time for the journey for diffe­






building materials, carriage of mate­
rials, external transport, road transport, 
rail transport, sea transport, handling 
cost, cost calculation, materials con­
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Report R5:1974 refers to Research 
Grant E 490 from the Swedish Council 
for Building Research to Swedish Buil­
ding Research Council’s Transport 
Committee. The report is part of the 
Swedish Building Research Council’s 
transport research programme which is 
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Coefficient of load utilization (L)
T ransport cost for 
full load = K» L= depot time in minutes
= 350
= 270
= 180 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
t = 120
400
Length of haul 
km (one direction)
FIG. I. Transport cost for carrying interior flttings. Two-axled 
lorry with two-axled trailer. Load in one direction only.
Table 1. Review of the building materials transport sector in 1967.





























Total1 4300 80 340 1600
B. Other materials for 
foundations and
superstructure
1. Sand and gravel 21000 15 374 180
2. Concrete 13700 6 82 390
3. Macadam 6960 15 106 57
4. Cement 3800 250 950 241
5. Timber 2340 213 498 460
6. Lightweight 603 230 139 87
concrete
7. Brick 1134 133 151 159
8. Mortar 475 100 49 50
9. Reinforcement 352 256 90 234
rods
10. Lime sand brick 281 150 42 21
11. Other types of 100 250 25 7
cement
12. Slaked lime 78 100 9 7
Total' 50800 50 2500 1900
C. Materials for second- 
ary elements
1. Cladding etc. 617 293 181 321
2. Sheet metal build- 190 184 35 291
ing parts
3. Thermal insulation 120 300 36 127
4. Felt 115 200 24 80
5. Wrought metal 110 10 1 165
6. Floor and materials 86 170 15 206
7. Doors and 63 412 26 207
door frames
8. Glass 63 333 21 90
9. Painting materials 60 333 20 240
10. Windows, window 50 380 19 202
boards, window 
frames
11. Various plastic 14 357 5 139
materials
Total1 1500 260 380 2100
D Installation materials
1. Heating, ventila- 370 300 111 970
tion and plumbing
2. Electricity 50 260 13 550
Total1 420 290 120 1500
E. Materials for interior 
fittings and equipment
1. Interior fittings 167 340 57 501
2. Kitchen and 26 346 9 368
laundry equipment 
3. Various plastic 7 200 1 28
materials
----------------------------------j—
Total 200 335 67 897
Grand total 57200 60 3400 8000










y = 23.19 + 1.99-
Time on the road for roundtrip
Depot time factory
Depot time building site
-+-
0123456 789 10 11
km
Length of haul
FIG. 2. Total time take to move fresh concrete. Method of delivery 
— fixed hopper — crane skip. The diagrams applies for values over 
2.5 km.
FIG. 3. Cost of transport and handling of different types of panels 
divided into different components.











1. Concrete goods - - -
2. Prefabricated timber houses 46 584 28
3. Lightweight concrete - - -
4. Structural steel — —
B. Other materials for foundations 
and superstructure
1. Sand and gravel 9 213 2
2. Concrete 0 0 0
3. Macadam 19 192 4
4. Cement 913 249 227
5. Timber (349) (287) (100)
6. Lightweight concrete 105 373 39
7. Brick 14 663 9
8. Mortar (9) (377) (3)
9. Reinforcement rods 150 422 63
10. Lime sand brick (part of item 7) - - -
11. Other types of cement — — —
12. Slaked lime 25 179 4
C. Materials for secondary elements
1. Cladding etc. 25 544 14
2. Sheet metal building parts 21 480 10
3. Thermal insulation 86 445 38
4. Felt 6 359 2
5. Wrought metal — — —
6. Floor and materials — — —
7. Doors and door frames (24) (537) (13)
8. Glass 6 578 3
9. Painting materials (32) (457) (15)
10. Windows, window boards. — — —
window frames
11. Various plastic materials (7) (518) (4)
D. Installation materials
1. Heating, ventilation and plumbing (200) (338) (68)
2. Electricity 16 401 6
E. Materials for interior fittings and 
equipment
1. Interior fittings - - -
2. Kitchen and laundry equipment (13) (443) (6)
3. Various plastic materials — —
Total1 2075 317 658
Values in brackets are taken from the figures for 1968.





Denna rapport har utförts med medel ur anslag nr E ^90 
från Statens råd för byggnadsforskning till Byggforsk- 
ningorådets Transportnämnd. Forskningsledare har varit 
professor Gösta Lindhagen.
Rapporten ingår i BFR:s program för transportforskning, 
vilken sammanhålls av BFR:s transportnämnd. 
Försäljningsintäkterna tillfaller fonden för byggnads­
forskning .
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1 ÖVERSIKT ÖVER BY GGMAT ERIAL TRAUSPORT OMRÅDET SAMT 
UNDERSÖKNINGENS AVGRÄNSNING OCH METOD
1.1 Inledning
De totala kostnaderna för transport och hantering av bygg­
nadsmaterial uppgår till betydande belopp - uppskattnings­
vis ca 3 miljarder kr/är eller ca 20 % av den totala hus- 
byggnadskostnaden. Av detta utgör ca 5-10 % kostnader för 
interntransporter på byggplatsen. Transportkostnadernas andel 
av byggkostnaderna har också en tendens att öka i framtiden 
beroende på strukturrationaliseringen av materialindustrin 
som innebär färre och större tillverkningsenheter. En högre 
förädlingsgrad av materialen gör att dessa förmår bära en 
högre transportkostnad varigenom längre transporter blir 
möjliga.
Av den totala byggprocessen består en stor del av att flytta 
material horisontellt och vertikalt. En rationalisering på 
några få procent inom byggtransportområdet bör ge stora 
vinster. Rationaliseringsmarginalerna inom detta område är 
stora, eftersom rationaliseringarna tidigare främst har kon­
centrerats på att utforma en tillfredsställande produktions­
apparat. Att nu avdela en betydande del av forsknings- och 
utvecklingsresurserna på att utforma vettiga materialtill- 
förselsystem inom byggnadsindustrin bör alltså ge möjlig­
heter till stora rationaliseringsvinster.
Transporterna av byggmaterial kan indelas i esterna och in­
terna transporter. Med externa transporter menas alla trans­
porter till och från byggplats samt hantering vid lastning 
och lossning i anslutning därtill, feed intern transport på 
byggplatsen menas hantering, lagring samt transporter inom 
byggnads området.
I de flesta fall är kostnaden för emballage och transport 
fram till byggplats inbakad i försäljningspriset för bygg­
nadsmaterial. Det vanligaste leveransvillkoret är fritt a 
transportfordon på byggplatsen. Vissa speciella leverans-
villkor förekommer ibland, t ex märkning och förpackning lägen 
hetsvis av materialet eller att materialet levereras uppburet 
och avemballerat på arbetsstället.
För att genomföra en transport krävs fordon, färdväg, 
terminaler och en transportorganisation, vilka samtliga 
medför kostnader.
Vid järnvägstransport svarar järnvägsföretaget i regel 
primärt för alla fyra (undantag vissa privatägda godsvagnar 
och stickspår) och avgifterna täcker i princip hela transport­
kostnaden.
Vid lastbilstransport bäres kostnaden för de allmänna vägarna 
primärt av staten, för gator och vägar i vissa tätorter av 
vederbörande kommun samt för enskilda vägar av vägsamfällig- 
heter och fastighetsägare m fl. Genom statsbidrag bidrar sta­
ten till kommunernas, vägsamfälligheternas och fastighets­
ägarnas kostnader för vissa vägar. Statens kostnader för väg­
hållningen täckes i princip av skatter på fordon och drivmedel 
("vägskatter"). Pordonskostnaderna bäres primärt av fordonets 
ägare. Kostnaderna för bilgodsterminaler bäres av terminalens 
ägare (godsförmedlingsföretag) och för andra fasta lastnings- 
och lossningsanordningar av fastighetsägare m fl. Transport­
organisation finns hos fordonsägare (åkerier), lastbils- 
centraler, godsförmedlingsföretag, staten (trafikpolis m m) 
och kostnaderna bäres primärt av den som står för organisa­
tionen. Statens kostnad täckes av vägskatterna. Taxan för 
lastbilstransporter täcker i princip kostnader för fordon 
(inkl vägskatter), kostnader för godsförmedlingsföretagens 
terminaler (då sådana användes) samt de kostnader för trans­
portorganisation som faller på fordonsägare, lastbilscentral 
och godsförmedlingsföretag.
Vid sjötransport bäres kostnaderna för fartyg (inkl hamn­
avgifter, olika typer av sjöfartsavgifter samt omkostnader i 
hamnarna) av redaren. Hamnarna ägs med få undantag av kom­
muner, vilka primärt bär kostnaderna. Hamnkostnaderna täckes 
i princip av hamnavgifter. Kostnaderna för fartygens angöring 
samt för lastning och lossning bäres primärt av hamndrift-
7företag av olika typer, son debiterar redaren. Kostnaderna för 
farleder, fyrar, lotsar, navigeringshjälpmedel och isbrytare 
bäres primärt av staten (undantag infartsleder till hamnar 
där hamnen svarar för kostnaden). Genom sjöfartsavgifter 
av skilda slag bäres en betydande andel av dessa kostnader 
av redarna. Transportorganisationen representeras av speditö- 
rer, skeppsmäklare m fl. Kostnaderna bäres av varuägare eller 
redare. Sjöfrakten täcker i princip redarnas kostnader (inkl 
de olika avgifter redarna har att betala).
Hur fungerar då prisbildningen av transport!jänster inom bygg- 
transportområdet? för järnvägstransporter gäller att priset för 
ca 80 ]o av allt vagnslastgods bestäms genom avtal mellan SJ och 
kunden, billigt Åkeriförbundet bestäms priset för uppskattnings­
vis 75 ,) av den yrkesmässiga trafiken genom avtal mellan trans- 
oortköparen och transportören. Man kan således påstå att inom 
den yrkesmässiga trafiken används de fastställda tarifferna 
endast för en mindre del av det transporterade godset.
1.2 Mål och syfte med undersökningen
I många forskningsuppgifter ingår som en väsentlig del att 
beräkna de transportkostnadsvinster som kan erhållas. Upp­
gifter för detta ändamål saknas i många fall. Den primära 
målsättningen för denna uppgift är att ta fram kostnadsdata 
föx’ externa transportmedel som användes via Dyggmaterialtrans­
porter. Uppgiften syftar således till att redovisa uranspor 
kostnaderna för olika transportmedel och hur kostnaderna 
varierar med olika förhållanden. Kostnaderna skall särredovi- 
sas för olika delposter såsom lastning, undervägstransport, 
lossning, emballage och administration.
I forskningsuppgiften har vidare ingått att utarbeta en grov 
översikt över hela byggmaterialtransportområdet. Denna översikt 
redovisas i avsnitt 1.9 - 1»11»
1.5 Undersökningens avgränsning
Undersökningens mål är enligt 1.2 att belysa kostnaderna för 
olika transportmedel som användes vid externa byggmaterial­
transporter samt att översiktligt belysa kostnaderna for 
hantering och transport av några byggmaterial.
8Denna studie har begränsats till att avse ett mindre antal 
byggnadsmaterial ävensom vissa transportmetoder. I TAB 1 i 
avsnitt 1.10 redovisas för olika typer av byggnadsmaterial 
transportkvantiteten (ton), transportarbetet -(tonkm) och 
materialvärdet (kr). Av betydande intresse ur transport­
synpunkt torde materialslag med stort transportarbete samt
stor frekvens lass till bygget vara. Av intresse ur trans-3portsynpunkt är vidare materialkostnaden per m samt bygg­
materialets egenskaper såsom volymvikt, lagringskänslighet 
och hanterbarhet. Vid materialurvalet har slutligen hänsyn 
tagits till att olika typer av fordon som används vid bygg­
materialtransporter skulle bli representerade. De material 
som utvaldes för studierna var sand och grus, skivmaterial, 
virke, betong, inredningssnickerier samt armeringsstål.
1.4 Val av undersökningsmetod
I nedanstående sammanställning redovisas en översikt över 
möjliga uppgiftslämnare för olika delprestationer inom 
byggmaterialtransportområdet.















1. Lagring X (x) X X
2. Uthantering X X
3. Lastning X X X
4. Körning X X X
5. Lossning U) X X X
6. Mottagning (x) X X X
7. Inhantering X
8. Varuskydd X X X X
9. Administration och 
organisation X X X X
9Den metod som valdes som utgångsmetod var att skicka ut 
enkäter till materialtillverkningsföretag inom respektive 
materialgrupp. Studierna har därefter i vissa fall komplet­
terats med uppgifter från andra håll (se avsnitt 1.5 och 
kap 3).
1.5 Undersökningens genomförande
Undersökningen genomfördes i en första etapp för betong och 
inredningssnickerier• Enkäter för dessa tva material konstru­
erades så att man på grundval av svaren skulle kunna göra en 
transportkostnadskalkyl i vidare bemärkelse (se enkät i BIL 2). 
Frågorna i enkäten var något olika för skilda byggnadsmaterial. 
De var i regel uppdelade på fyra huvudgrupper:
bakgrundsfaktorer
Distributionsområde för företagets produkter, 
företagets storlek och sortimentsinriktning, 
transportsätt för företagets produkter
uppgifter om fordon för transport av företagets produkter 
För varje biltyp och typ av släpvagn som företaget an­
vänder uppgifter om utrustning, lastförmåga och 
användning samt om kostnader uppdelade på delposter. 
Vidare uppgifter om löner till fordonspersonal och 
administrationskostnader.
uppgifter om lagring och lastning hos tillverkaren
Emballage, lagringsutrymmen, lagerpersonal, prestanda 
och kostnader för hanteringsutrustning vid lagerhante­
ring och utlastning, löner för lager- och utlastnings- 
personal
l
uppgifter om lossning på byggplats
Lagring på byggplats, prestanda och kostnader för hante­
ringsutrustning vid lossning och hantering på byggplats, 
personalkostnader vid lossning och hantering, transport­
kostnader
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I slutet av april och i början av maj 1970 skickades dessa 
enkäter ut till 18 st betongtillverkare samt 23 tillverkare 
av inredningssnickerier. (Urvalsförfarandet beskrives i av­
snitt 7.1.2 och 7.2.2.) Enkäterna adresserades till respektive 
företags chef. Efter någon vecka tog vi telefonkontakt med 
företagen. Härvid var de flesta positivt inställda till att 
företaget skulle medverka i undersökningen.
På grundval av det positiva intresset från företagen i fråga 
om betong och inredningssnickerier beslöt vi att göra en 
enkätundersökning för ytterligare 4 byggmaterial, nämligen 
armeringsstål, skivmaterial, virke samt sand och grus. Det 
visade sig under undersökningen att det primärt visade posi­
tiva intresset från företagen icke medförde en hög svars­
frekvens för alla materialslag. Svarsfrekvensen för olika 














Betong 18 17 1 6 1 1
Inrednings­
snickerier 23 21 13 8 2
Sand och grus 14 13 7 6 1
Skivmaterial 17 16 10 6 1
Yirke 30 22 6 16 8
Armeringsstål 8 8 3 5 0
I många fall har materialtillverkarna ej haft underlag för att 
besvara enkäten fullständigt. Bl a har de ofta ej haft egna 
transportfordon. Dataunderlaget har därför kompletterats i frå­
ga om data för transportkostnadskalkyler för lastbilar. Komplet­
teringarna har erhållits med hjälp av Svenska Åkeriförbundet, 
genom litteraturstudier samt genom att resultat från andra arbe­
ten i Byggforskningens transportnämnds regi kunnat utnyttjas.
(Se litteraturlista.)
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Kostnaderna för hantering inom grossistledet och andra mellan­
led har tagits fram genom samarbete med universitetslektor 
Dag Ericsson. Transportkostnaderna pä järnväg har beräknats 
med ledning av de officiella SJ-taxorna samt uppgifter om 
normala rabatter. När det gäller sjötransporter har endast 
uppgifter från sand- och grustransporten i Mälaren medtagits.
Uppgifter om förhållandena pä byggplatser har främst erhållits 
genom intervjuer på 35 byggplatser (se avsnitt 1.6).
Kostnaderna för hanteringshjälpmedel har huvudsakligen hämtats 
från andra undersökningar. I BIL 1 visas en översikt över de 
hanteringshjälpmedel som användes på de 35 byggplatser som be­
söktes vid byggplatsintervjuerna.
1.6 Intervjuer med platschefer på byggplatser
De tillverkande företagen kunde i regel ej lämna uppgifter om 
lossnings- och hanteringsförhållandena pa byggplats. Uppgifter 
härom har därför insamlats genom intervjuer med platschefer 
på byggplatser. Som intervjuformulär användes formulär 4 i 
enkäten för respektive material (se BIL 2).
För att begränsa behovet av resor gjordes byggplatsintervjuerna 
i Stockholm sant sex större städer i Ostsverige: Uppsala, Gävle, 
Västerås, Örebro, Linköping och Norrköping. Urvalet av bygg­
platser i dessa städer gjordes med hjälp av Länsarbetsnämnder­
nas inventeringar av byggandet på de aktuella platserna. För att 
inrikta intervjuundersökningen mot större byggplatser begränsa­
des urvalsbasen till att omfatta:
. gruppbyggda småhus i grupper med mer än 20 hus 
. flerfamiljshus med byggnadskostnad större än 5 milj kr 
. industribygge med byggnadskostnad störrg än 3 milj kr 
. kontors- och affärshus med byggnadskostnad större än 3 milj ki 
. skolor med byggnadskostnad större än 3 milj kr 
. sjukhus med byggnadskostnad större än 5 milj kr
Urvalet styi'des vidare så att förhållandena vid byggen av olika 
typ och med olika läge skulle belysas, nämligen konventionellt
byggande, elementbyggande, bygge i innerstad och bygge i 
ytterstads område.
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Totalt utvaldes 35 byggplatser i de ovannämnda städerna, varav 
13 byggplatser i Stockholm, 3 i Gävle, 3 i Uppsala, 4 i Västerås, 
4 i Örebro, 4 i Linköping och 4 i Norrköping»
Leveranserna till 6 olika byggplatser i Stockholm har special- 
studerats under en period av ca tvä månader. Härvid har allt
material som anlänt till dessa byggplatser varit föremål för 
observation genom för detta ändamål särskilt anst&llda obsex-
vatörer. (Formuläret som användes vid byggplats odservationerna 
visas i BIL 3°)
1.7 Lagar och föreskrifter, 3 ärnvägst rans p orte r
Vår nuvarande svenska trafikpolitik som antagits av 1963 ars 
riksdag innebär att varje trafikgren skall bära sina kostnader 
och att det så långt som möjligt skall rada konkurrens pa lika 
villkor mellan olika trafikgrenar. Ben har för järnvägen inne­
burit att vissa tidigare skyldigheter avskaffats.
hot denna bakgrund gäller en ny järnvägstrafikstadga från den 
1 juli 1966. Närmare bestämmelser om villkor för befordran finns 
i SJss författning nr 600: Norraal villkor i järnvägs o rafik» Denna 
roller för avtal om järnvägstransport inom Sverige.
i Q1 #o Lagar och. LöroslcriLi^or* las toils uranspoi"fc
Trans portverksamhet med lastbil regleras genom bestämmelser x 
bl a Vägtrafikförordningen (VTi?), Vägtrafikkungörelsen (VTk), 
Yrkestrafikförordningen (YTï1), i statliga bestämmelser om xor- 
donsskatt, trafikförsäkring, vägmärken etc samt i lokala tra- 
fikföreskrifter.
Nedan sa.inmanställes vissa uppgifter ur dessa bestämmelser.
fordon: varje anordning på hjul, band eller neaar som ar in­
rättad för färd på marken och icke löper på skenor.
motorfordon : motordrivet f 
för att självständigt nyttj
ordon, som är inrattat huvudsakligen 
as till person- eller godsbefordran,
så ock för annat ändamål inrattat motordrivet fordon, som är 
konstruerat för eller utan svårighet kan ändras till en has vig­
het överstigande 30 kilometer i timmen.
bils motorfordon, som är försett med tre ellex' xlera hjul (medar) 
eller med band, där icke fordonet är att anse som motorcyxel.
lastbil ; bil som är byggd huvudsakligen för befordran av gods 
och ej är att hänföra till bussj såsom lastbil anses jämväl 
bil som icke enligt vad förut angivits är att hänföra till 
visst slag av bil.
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s länfordon : fordon som är byggt för koppling till bil, tiaktoi. 
eller motorredskap och avsett för pei‘son— eller godsoeiordran 
eller för att uppbäi'a anordningar för bilens, traktorns eller 
motorredskapets drivande.
släpvagn.: släpfordon som är försett med hjul eller band.
-påhängsvagn: släpvagn som är avsedd att genom kopplingsanord-
ning, bestående av tapp med vändskiva eller därmed jämförlig kons­
truktion, förenas med bil eller traktor 
dess underrede (chassi) eller karosseri 
dragande fordonet.
och som är sä utförd 
direkt vilar nå det
dolly : påhängsvagn upplagd 
styraxeln som påhängsvagnen
på styraxel, s k dolly, där 
försetts med från fotbroms
såväl 
pä d x a g—
bilen manövrerbara bromsar, har ansetts böra besiktigas som 
släpvagn, därvid beräknas totalvikten som summan av påhängs- 
vagnens totalvikt och vikten av dollynj den senare är ej att 
anse som släpfordon.
bils tjänstevikt: sammanlagda vikten av dels fordonet i normal o, 
fullt driftfärdigt skick vid användning av tyngsta till fordonet 
hörande karosseri, dels till fordonet hörande verktyg och re­
servhjul ävensom bränsle, smörjolja och vatten, dels ock ioraren 
(ber. väga 70 kg) av fordonet.
släpfordonets tjänstevikt : vikten av fordonet i normalt, fullt 
driftfärdigt skick vid användning av tyngsta till fordonet 
hörande karcsseri.
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motorfordons eller släpvagns maxiailast; den beräknade vikten 
av den största mängd gods, varför fordonet är inrättat, dock att 
i fråga om bil förarens vikt ej medräknas.
bils eller släpfordons totalvikt: summan av fordonets tjänste- 
vikt och maximilast»
bruttovikt : den vikt 
donets samtliga hjul,
som vid visst tillfälle uppbäres 
band eller medar.
av for
axeltrycv: ï den vikt som uppbäres av en hjulaxel på ett fordon»
b o ggie t ryck; den sammanlagda vikt som uppbäres av två på mindre 
inbördes avstånd än 2 m belägna hjulaxlar på ett fordon.
Generellt gäller att motordrivet fordon eller därtill kopplat 
fordon icke far föras på allmän väg, gata eller annan allmän
a) då något axeltryck överstiger 8,00 ton
b) då något boggietryck överstiger 12,00 ton
c) då fordonets bruttovikt eller den sammanlagda bruttovikten 
av fordonen i fordonståget överstiger, vid mindre avstånd 
än 2 m mellan fordonets eller fordonstågets första och 
sista hjulaxel, 12,00 ton,
vid avstånd mellan sagda axlar uppgående till 2 men ej 
2,2 m, 12,50 ton,
vid avstånd mellan samma axlar uppgående till 2,2 m 
eller däröver, 12,75 ton med tillägg av 0,25 ton varje 
0,2 m varmed axelavståndet överstiger 2,2 m (FIG 1 )
d) då sammanlagda bruttovikten av fordonen i ett fordonståg^ 
överstiger 12,00 ton samt avstandet mellan sista axeln pa 
ett av fordonen och första axeln pa därtill kopplat fordon 
är mindre än 3,0 m eller, om ytterligare en axel är be­
lägen mindre än 2,0 m från nagon av dessa axlar, mindre
än^4,0 m (FIG 1)
Är motordrivet fordon eller därtill kopplat iordon försent med 
band eller medar, får fordonet inte föras på allmän väg, gata 
eller annan allmän plats, då fordonets bruttovikt överstiger
18,00 ton.
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På vägar upplåtna för 10/16 tons axel-/boggietryck tillåts 
bruttovikten B = 14 + 1,7 x L ton (1,7 regeln), där L är av­
ståndet mellan fordonets eller fordonstågets första och 
sista axel (FIG i).
Om fordonet skall föras på allmän väg far fordons oredden in­
klusive last inte överstiga 2,50 m och fordonet far inte lastas 
så att lasten på något ställe skjuter ut mer än 20 cm. Fordons- 
1ängden får heller inte överstiga 24,00 m med lasten inräknad
(?IG ü;.i'l
Btt fordons last skall vara så placerad att föraren har god 
sikt och så att övrig trafik inte hindras, last som skjuter 
ut framför fordonet eller mer än 1,50 m bakom fordonet small 
markeras med gul-röd flagga« Polisman kan förejuda och 
hindra färd med fellasta t ~ ordon.
dra mer än tva förVid hopkoppling av fordon xâr en bil inte 
koppling till bil byggda fordon och de dragna iordonen 
lagda bruttovikt får inte uppgå till mer än tvä gånger det 
dra-^and 6 i’ond on© iss bnu. o "b oviicfc •
animan-
För lastbil med totalvikt över 3,5 ton är körhastigheten på 
väg begränsad till 70 km/tim utom på motorväg och motor­
trafikled, där 90 km/tim tillåts.
Fordon med bromsad påhängsvagn eller bromsad släpvagn far 
köras med 70 km/tim.
Fordonskombinationer med två bromsade släpvagnar eller brom­
sad påhängsvagn och bromsad släpvagn får framföras med 40 km/tin. 
Samma hastighet gäller för inte bromsad släpvagn om släpets 
bruttovikt inte överstiger bilens. För övriga aktuella fordon 
gäller högsta hastigheten 20 km/tim. Lastbilar med totalvikt 
större än 7,00 ton skall vara försedda med färaskrivare som 
registrerar bilens hastighet, körtid och tillryggalagda väg- 
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O oo ■o o
Bil + påhängsvagn max 70 km/tim Bil + släpvagn max 70 km/tim
O—O G
Bil + 1 st påhängsvagn + 1 st släpvagn max 40 km/tim 
(Bil + 2 st påhängsvagnar med dolly även max 40 km/tim)
§ o o"—b 5—b ö
Bil + 2 st släpvagnar max 40 km/tim
BIG 2 Pordonsbestämmelser
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Utöver dessa generella bestämmelser kan utxärdande av lokala 
trafikbestämmelser ske av bl a de olika länsstyrelserna vad 
gäller t ex färdhastighet, förbud mot trafik, inskränkning av 
trafik med visst fordon eller fordon med viss last, medgivande 
av större eller inskränkning till lägre axeltryck, boggietryck 
och bruttovikt eller inskränkning till mindre xordonslängd och 
bredd än vad som anges ovan. De lokala trafikbestämmelserna 
skall sammanställas i kungörelser frän repektive län och 
publiceras varje år.
Undantag från bestämmelserna - dispenser - kan erhållas för odel­
bart gods, vad avser axel-, boggietryck, bruttovikt, bredd, längd, 
sammankoppling av fordon och körhastighet samt ifrån lokala bestämmel 
ser. Vanligen utfärdas dispensen att gälla för endast ett transport­
tillfälle. Den bör då ges en giltighetstid av ca fyra veckor. 
Dispens kan också utfärdas för upprepade transporter av visst 
slag av odelbart gods. Sådan dispens skall begransas atu gälla 
högst ett år. Sådan dispens för upprepade transporter kan vara 
fallet exempelvis dä från fabrik levereras långa byggnadselement 
till byggnadsplatser och dessa leveranser har sadan omfattning 
att krav på ansökan för varje transport skulle te sig orimlig.
Por dispens för fordon längre än 24 m gäller att fordonet eller 
fordonståget skulle vara i bruk före bestämmelsernas ikraft­
trädande den 1 jan 1968.
Dispensmyndigheterna har meddelat övergångsdispens för sådana 
fordon och fordonståg som var i bruk vid utgången av ar 19o7. 
Dessa dispenser har i allmänhet gällt t o m år 1972 och tillåter 
fordonens framförande på inte särskilt angivna vägar inom 
dis'oensmyndighetens verksamhetsområde•
Vid överlåtelse av fordon eller fordonståg, for vars fram­
förande övergångsdispens tidigare meddelats, kan ny dispens 
utfärdas för den nye ägaren att bruka fordonet eller fordons




sdispens galler endast xordonsuug med den 
hade innan bestämmelsens ikraftträdande, 




Arbetstiden för förare av fordon vid företag som driver 
förvärvsverksamhet, i vilken gods transporteras på väg, får 
under 24 timmar i följd inte överstiga 11 timmar. Om tjänst­
göringen inte kan ordnas på annat sätt, far arbetstiden ut­
sträckas till 13 timmar, om den under 48 timmar i följd inte 
överstiger 22 timmar. Föraren får inte arbeta längre än 6 tim­
mar i följd utan minst 30 minuters rast. Vilotiden mellan ar­
betspassen får under 24 timmar i följd inte understiga 10 
timmar i följd.
1.9 Byggandet
Byggnadssektorn omfattar tre ungefär lika stora delar: oosuads- 
byggande, övrigt husbyggande samt anläggningsverksamhet. 
Byggnadssektorn har varit en av de mest expansiva sektorerna 
under 50- och 60-talen. Under senare delen av 60-talet däm­
pades dock tillväxttakten markant. Byggsektorns förädlings­
värde ökade 1965 — 70 volymmässigt med ca 2 )'o per ar mot 
ca 7 b ner år I960 - 65. Uppbromsningen av ökningstakten 
1965 - 70 gäller främst bostadsbyggandet.
Andelen av förtillverkade komponenter och utifrån till 
byggnadssektorn levererade varor och tjänster har ökat.
Av den totala bruttoproduktionen inom byggnadssektorn 
1968 på 27,1 miljarder kr härrörde enligt nationalräken­
skapen 14,5 miljarder eller drygt hälften från sådana 
leveranser utifrån.
Husbyggnadsinvesteringarnas regionala fördelning i slutet 
av 1960-talet
Länsarbetsnämnderna insamlar uppgifter om ungefär 2/3 av byg­
gandet i landet. Med ledning av sadana uppgifter ^.ör 4—års­
perioden 16/8 1966 - 17/8 1970 kan följande uppgifter om 
husbyggnadsinvesteringarnas regionala fördelning (avslutade 
husbyggen) under slutet av 1960-talet redovisas (i uppgif­
terna ingår även statsbelånade småhus, vilka icke ingår i läns­
arbetsnämndernas material utan redovisas av bostadsstjrelsen) 
(se FIG 3 sid 203).
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376 0 6 423 AB 21 ,8 0 12,3
C 1 685 P —v CO v>
] o C 3,2 P 3,5
D 1 782 R 1 252 D 3,4 R 2,4
E 2 597 S 1 409 ili 5,0 S 2,7
F 1 724 T 1 462 F 3,3 T 2,8
G 1 038 U 1 886 G 2,0 U 3,6
H 1 175 w 1 311 H 2,3 w 2,5
I 220 X 1 679 I 0,4 X 3,2
K 826 Y 1 489 K 1,6 Y 2,9
L 1 245 ■74J 609 Jh 2,4 z 1,2
M 5 359 AC 1 202 M 10,3 AG 2,3
N 1 087 Bl) 1 468 N 2,1 BD 2,8
52 114 100 #
I begreppet hus ovan ingår oostadshus, industrier, 
lokaler för förvaltning och sociala ändamål samt 
skolor, kyrkor och samlingslokaler» Byggandet för 
jordbruk, skogsbruk och fiske samt militära arbe oen 
och civilförsvarsarbeten ingår ej. Icke heller an­
läggnings byggande.
Följande typer av byggnadsprojekt rapporteras ej av 
länsarbetsnämnderna och saknas således i ovan redo­
visade uppgifter:
Byggen med byggnadskostnad 100 000 kr eller lägre 
Styckebyggda fritidshus med en bostadsyta under 80 m 
Gruppbyggda småhus ingår ej i statistiken före maj 1Jo7
I de redovisade kostnaderna ingar ej marklösen, gaou— 




av i första hand industri- och utrikeshandels- 
har ett försök gjorts att sammanställa den totala
förbrukningen av byggnadsmaterial i landet år 1967. Till bygg' 
nadsmaterial har därvid hänförts sådana material som har sin
(k
21
huvudsakliga användning inom byggandet. I de redovisade 
kvantiteterna torde därför ingå vissa kvantiteter som icke 
avser byggande samtidigt som vissa kvantiteter av andra 
materialslag saknas (TAB 1).
Värdet av de redovisade byggnadsmaterialen är ca 8 miljarder 
kr. Det motsvarar ca 10 av den totala industriproduktionen 
i landet (1967).
Det totala transportarbetet i landet 1967 kan med ledning av 
uppgifter i Vägplan 1970 (SOU 1969:56) uppskattas till ca 37 
miljarder tonkm. Transportarbetet för de i TAB 1 redovisade 
byggnadsmaterialen har beräknats till ca 3>4 miljarder tonkm.
Detta värde har för flertalet materialslag beräknats med ut­
gångspunkt frän tillgängliga uppgifter pä'medeltransportav­
ståndet. Dör övriga material har medeltransportavståndet upp­
skattats med utgångspunkt från byggandets och materialindustrins 
huvudsakliga lokalisering. Transportarbetet vid byggmaterial­
transporter utgör ca 8 /•» av det totala transportarbetet i landet.
Det inrikes transportarbetet fördelar sig på olika transport­
medel enligt följande sammanställning:
Byggmaterial Totala transporter
1967 enligt Vägplan 70
Lastbil ca 64 /'j
1967 1975
52 % 60 ;
Järnväg ca 20 )o 40 yo 27
Sjöfart ca 16 % 8 % 13
S:a lastbil, järnväg, 
fartyg 100 $ 100 io 100
Som framgår av tabellen är las t biIs t rans p o rt e rna de domine-
rande inom byggmaterialtransportområdet. Lastbilarna har den 
största andelen av transportarbetet för de flesta av de mate­
rial som är upptagna i TAB 1 (se TAB 2). Järnvägen har en stor 
del av de material som går på längre sträckor såsom cement, 
vj_p]rg, armerings s t ål, beklädnadsvaror samt V7S. Cementkvanti— 
teten går till ca 35 i på fartyg. Av transportarbetet för in­
rikes fartygstransporter av byggmaterial utgjorde cement unge­
fär 50 B. Andra, material som går på fartyg är sand, grus och 
singel, TAB 2 visar en översiktlig fördelning av byggmaterial- 
transporterna på olika transportmedel.
TABELL 1 Översikt över byggmaterialtransportområdet,1967. 22
Kvantitet Medel- Trans- Material-
trans- port- värde
port- arbete
(lO^ton) längd f.(km) (10 tonkm) (10V)
A. Stora element




















B. Övrigt material för grund 
och stomme
S:ax^ 43OO 80 340 1600
1. Sand och grus 21000 15 374 180
2. Betong I37OO 6 82 390
3• Makadam 696O 15 106 57
4. Cement 38OO 250 950 241
5. Virke 23^0 213 498 460
6. Lättbetong 603 230 159 87
7. Tegel II34 133 151 159
8. Murbruk 475 100 49 50
9. Armeringsstål 352 256 90 234
10. Kalksandsten 28I 150 42 21
11. Andra slags cement 100 250 25 7
12.: Släckt kalk 78 100 2 7
S:aX' 5O8OO 50 25OO I9OO










7. Dörrar oeh dörrkarmar
8. Glas
9. Målningsmaterial









2. Köks- och tvättutrustning 
5. Diverse plaster
Totalsumma
617 293 181 52I
190 184 55 29I
120 300 56 127
115 200 24 80
110 10 1 I65
86 170 15 206
63 412 26 207
63 555 21 90
60 555 20 240
50 580 19 202
14 557 5 _____
I5OO 260 580 2100
57O 5OO 111 970
50 260 15 55O
420 290 120 I5OO
I67 540 57 5OI
26 546 9 368
7 200 l 28
200 555 67 897
572OO 60 3400 8OOO
x) Summorna är avrundade




















170 - - 35 - 111
351 49 — 250 525 88
473 - 170 - 80
240 — — 150 - 36
S :a 4200 50 - 70 520 - ro o 30 -
B. Övrigt material för
grund och stomme
1. Sand och grus 18759 9 2232 15 225 40 232 2 90
2. Betong 1 3700 - - 6 - - 82 - —
3. Makadam 6947 13 - 15 161 - 104 2 —
4-* Cement 1640 857 1303 185 235 341 304 201 445
5. Virke 1991 349 - 200 287 - 398 100 -
6. Lättbetong 454 149 - 170 415 - 77 62
7. Tegel 1104 30 - 120 655 - 132 19 —
8. Murbruk 4 6 6 9 - 100 377 - 46 3 —
9. Armeringss t ål 202 150 - 140 410 - 28 6 2 —
10. Kalksandsten 281 - - 150 - — 42 —
11. Andra slags cement 100 - - 250 - - 25 —
12. Släckt kalk 56 22 - 100 136 - b .2 —
3 :a 45700 1 600 5540 30 290 150 1 500 450 540
G. Material för
s t oak oraplettering
1. Be klädnad svaror 537 80 - 250 590 — 134 47
2. Byggdelar av plåt 170 20 - 150 458 - 26 9 —
3« Värmeis ole.ringsma t. 60 60 - 200 400 — 12 24 —
4. Papp 108 7 - 200 342 - 22 2
5. By ggnads smide 110 - - 10 — — 1
6. Golvmaterial 86 - - 170 - 15 ““
7. Dörrar och dörrkarmar 59 24 - 330 557 - 13 1 5
8. Glas 50 13 - 250 578 - 13 8
9. Målningsmaterial 28 32 - 170 457 5 15
10. Fönster, fönsterbänkar,
fönst er karmar 50 - - 360 - — 19 —
11. Diverse olatmaterial 7 7 - 200 VJ1 CO - 1 4 —
S :a 1200 240 - 210 500 - ro O'. o 120 —
B. Ins t al 1 ati ons mat er i al
1. VVS 170 200 - 250 338 - 43 63 —
2. Bl 32 18 — 200 GC VJ1 - 6 7 —


















6 -Inre ûningssnickerier Köks- och tvättutrus 
Diverse niastsr
3 :a 187 15 - 326 443 - 61 6 —
Totalsumma 51600 2100 3500 40 520 150 2200 680 540
>o andelar 90;) 48 68 - - - 648 20;) 168
Summorna avrundade till 3 siffrig noggrannne t
1.11
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Byggmaterialtransporters leveransavstånd samt 
leveransbilars storlek i Stockholm
Under 2 månader hösten 1970 (12/10 - 11/12) undersöktes det 
totala materialflödet till 6 byggplatser i stockholmsområdet.
följande byggplatser medverkade i undersökningen:
1. BPA - Småhus, Spånga - Elementbygge
2. John Mattson - Flerfamiljshus, Järvafältet - Elementbygge
3. Ohlson & Skarné - Flerfamilshus, Järvafältet - Elementbygge
4. Svenska Väg - Kontorshus, Nedre Norrmalm - Konventionellt
bygge
5. BPA - Plerfanilshus, Botkyrka - Konventionellt bygge
6. Hallström & Nisses - Flerfamilshus, Södermalm - 
Konventionellt bygge
Totala antalet leveranser till samtliga byggplatser under under­
sökningsperioden var ca 800 st. Av antalet leveranser till de 
sex byggplatserna kom 2p / från grossist- och partihandel och 
77 % direkt från materialtillverkaren.
Leveransavståndet för materialen till byggplatsen är olika 
under olika byggskeden samt beror av vilket byggsystem som 
användes. I FlG 4 redovisas hur det totala antalet leveranser 
fördelade sig på olika leveransavstånd. Leveranserna från 
grossister och partihandel består till stor del av mindre 
leveranser. De vid dessa leveranser använda bilarna hade i 
de flesta fall en mycket liten last i förhållande till sin 
1as t f örmånga. I FlG 5 visas uppgifter om hur samtliga leve- 
ransfordonfördelade sig på fordonsstorlek.
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FIG U Leveransavstånd för byggnadsmaterial.
Avstånden avser leveransavstånd i sista 
transportledet. Stolparna inom varje 
avståndsintervall anger andelen av det 
totala antalet transporter.
FIG 5 Fördelning över levernsbilars storlek.
Staplarna inom varje maxlastintervall 








2 TRANSPORTKOSTNADER - EIT TEORETISK STUDIE
2.1a Materialvärde och transportkostnader
En mycket stor del av byggnadsmaterialen består av varor 
som har ett lågt pris per ton. Detta gör att manga bygg­
material är kostnadsmässigt mycket känsliga för längre 
transporte!’* ?ör material med högre värde ökar kravet på 
att transporterna sker snabbt och att lagringstiderna blir 
små, så att räntekostnaderna under transport och lagring 
blir så låga son möjligt. I i?IG- 6 visas transportkostnader­
nas betydelse vid olika transportavstånd och varuvärde.
b Samhällsekonomiska transportkostnader
De samhällsekonomiska transportkostnaderna i mycket snäv be­
märkelse utgöres vid biltransporter av suraman av fordons- 
kostnader, förarkostnader samt vägkostnaöer. (Vill man vidga 
begreppet samhällsekonomiska kostnader kan man inräkna
olyckskostnader - till den del de ej via försämringen ingår 
i fordonskostnaden — , tidsförluster för andra vägtrafi^anue^.
p g a trängsel, inverkan på trafikmängden hos alterna«iva 
trafikmedel m m.)
Denna snäva samhällsekonomiska transportas tnact vid oil— 
transporter varierar bl a med vägens hastighetsstandard och 
vägens bärighetss tandard.
2.2a Vägens hastighetsstandard och transportkostnader
Eordonskostnaden är lägst vid en viss hastighet oeh 
såväl vid lägre son högre hastighet (PIG 7 b) medan 




ökad hastighet. Kostnaderna för att bygga och underhålla en 
väg är lägre för en väg dimensionerad för låg korhastighet 
än för en med högre hastighetsstandard (PIG 7 a). Den totala 
kostnaden (FIG 7 c) blir lägst vid en viss hastighet, den
optimala dimensionerade has 
vid liten trafikmängd på vä
tigheten. Denna blir något lagre 
.gen än vid större trafikmängd.
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Transportkostnadernas betydelse vid olika 
varuvärde och trans portavs tänd
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b Vägens bärighetsstandard och transportkostnader
Med ökad fordonsstorlek stiger fordonskostnaden per fordon 
medan kostnaden per ton last sjunker (.FlG 8). Nörarkostnaden 
per ton sjunker också med större fordon. Med ökad bärighet 
hos vägen kan större fordon och fordonskombinationer användas. 
Vägkostnaderna ökar däremot med högre bärighetsstandard hos 
vägen. Vid konstant godsmängd på vägen stiger därför vägkost- 
naden per ton gods med vägens bärighetsstandard. Summan av 
fordons-, förar- och vägkostnaderna blir lägst vid en viss 
bärighetsstandard och högre såväl vid lägre som vid högre 
bärighetsstandard. På en väg med liten trafikmängd blir, 
även om vägen ges en häremot svarande låg standard, vägkost- 
naden per ton gods hög. Den optimala bärighetsstandarden 
varierar med den mängd gods som transporteras på vägen, för 
vägar med liten transportmängd är den optimala bärighets- 
standarden låg per transporterad enhet. Optimala bärighets­
standard för en vägsträcka är normalt ett ointressant be­
grepp. Nära nog alla transporter framföres över flera vägsträckor 
med olika stor trafikmängd. Av intresse är därför vägnäts opti­
mala bärighetsstandard. I områden med liten trafikmängd på väg­
nätet blir den optimala bärighetsstandarden lag. Den optimala 
bärighetsstandarden är således olika i olika delar av landet 
beroende på mängden gods som transporteras.
c Transportavstånd och transportkostnader
Transportkostnaderna brukar indelas i terminalkostnader och 
undervägskostnader (PIG- 3)» Terminalkostnaden bestar av 
kostnader för fordon och förare under tiden för lastning och 
lossning samt kostnader för lastnings- och lossningshjälp- 
medel* Undervägskostnader är kostnader för fordon och förare 
under förflyttningen. Genom att kostnaden per km för under- 
vä.gstransport ofta är något högre vid korta transporter än vid 
långa, kan transportkostnadskurvan bli något krökt.
d Utnyttjandegrad och transportkostnader
Kostnaden per ton transporterat gods blir lägre ju större 
fordon man använder (bortsett från vagkostnaden). Detta gäller
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'ransoortkostnadernas variation med transportavståndet
så länge godstillgången är sådan att fordonets utnyttjandegrad 
blir hög. Små transportmängder på ett stort fordon ger däremot 
högre transportkostnad än om ett mindre fullt utnyttjat fordon 
använts.
2.3 Transportkostnadernas förändring i tiden
Transportkostnadernas förändring med tiden bör i princip 
kunna beräknas med ledning av kostnadsutvecklingen för ae 
olika delkomponenter som ingår i transportkostnaderna, för 
lastbilstransporter exempelvis vägbyggnads- och vägunder- 
hållskostnader, förarlönekostnader, bilpriser, drivnedels- 
priser, försäkringskostnader etc. Sådana beräkningar blir 
emellertid omfattande. Här skall därför istället index- 
serier över transporttariffer användas. I kIG 1C redovisas 
de indexserier för lastbils- och järnvägstransporter som 
Svenska Byggnadsentreprenörföreningen tar fram. Hör last­
bilar bygger detta index på länsstyrelsernas taxor och 
avser lastbilar med 8—9 tons maximilast medan ae« lör järn­
vägen bygger på 3J:s tariff C 15 f 20.
Indextalen för lastbilstransporter har visat cn jämn ut­
veckling sedan 1962. Järnvägsfrakterna låg lange stilla fram 
till 1964 nen visar därefter en uppåtgående tendens.
Analysen av bilkostnader i kapitel i bygger pa material 
från olika år. Transportkostnadsindex har bedömts kunna vara 
till viss hjälp vid jämförelse av uppgifter från olika år.
2.4 Modell för beräkning av fordonskostnader ior 
lastbilar
Vid beräkning av fordonskostnaderna för last oilar har de in­
gående delposterna uppdelats på körsträckeberoende kostnader 
(sträckkostnader} s) och tidsberoende kostnader (tidskostnader 
T f och ?). Transportkostnaden för fordonen (h) blir summan 
av dessa kostnader:
K + T1 + T2 + P
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33
Sträckkostnader (s) är sådana kostnader som till sin karak­
tär är proportionella mot den körda sträckan. Tidskostnader 
(T^j T2 resp P) är de kostnader som uppkommer oavsett om bilen 
används eller ej. Kalkylsituationen är ofta sådan att sträck­
kostnaderna kan betraktas som rörliga kostnader och tids­
kos tnaderna som fasta kostnader. I andra fall kan även vissa 
av tidskostnaderna betraktas som rörliga t ex förarkostnad (p)5 
fordonsskatt och försäkringskostnader (då bilen placeras i 
reservregistret).
I FIG 11 visas hur olika komponenter i transportkostnads- 
modellen påverkar varandra. Komponenterna i ekvationen finns 
innanför den streckade linjen. Utanför denna anges vissa 
yttre faktorer som påverkar transportkostnaden.
Sträckkostnaderna (s) kan anses bestå av följande komponenter:
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S - = Värdeminskning av bil (kr/mil)
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PIG 11 Samband mellan olika komponenter i transportkostnads- 
modellen (icke identiska fordon).
(Pilarna anger i vilken riktning påverkan sker.)
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S „ = Drivmedelskostnad för fordon (med eller utan släp) 
bl ' (kr/mil)
Sn1 = Kostnad för gummiutrustning på bil (kr/mil) 
db
3 - Kostnad för gummiutrustning på släpvagn (kr/mil)
Cl G
S „ = Smörjmedelskostnad för fordon (med eller utan släp) 
01 (kr/mil)
S^_„ = Reparationskostnad för fordon (med eller utan släp) 
(kr/mil)
S .. = Reparationskostnad för överbyggnad (kr/mil) 
ro
3 , r= Diverse kostnader för fordon (marginaltillägg m m)
dl (kr/mil)
A = Anskaffningskostnad för bil (kr)
D
A., = Anskaffningskostnad för däck till bil (kr)
do
Ii = Utrangeringsvärde för bil (kr)
A = Anskaffningskostnad för släpvagn (kr)
A s= Anskaffningskostnad för däck till slapvagn lierj ds
U = Utrangeringsvärde för släovagn (kr)
Ximb = livslängd för bil (mil)
Lns = Livslängd för
släpvagn (mil)
"ö
= Anskaffningskostnad för överbyggnad (kr
U..
0
= Utrangeringsvärde för överbyggnad (kr)
L .. mo = livslängd för
överbyggnad (mil)
^db = Livslängd för däck till bil (mil)
lias = Livslängd för
däck till släpvagn (mil)
^äb = Livslängd för bil (år)
as = Livslängd för
släpvagn (år)
1 = Drivmedelsförbrukning (lit/mil;
d - Brivmedeiskostnad (kr/lit)
s = Transportavstånd (en riktning) (mil/tur)
P = Andel av värdeminskningen för bil som är beroende 
^ av körsträckan (O dp^ 4l)
p _ Andel av värdeminskningen för släpvagn som är beroende 
2 av körsträckan (O /. 1 )
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Sträckkostnaden för fordonet kan nu skrivas som: 
/A, -A,, -U.s = c b~"db~ b>. p, +
L , 1mb
(k -A, -U l s ds s
Lms
A..-U..
• P0 + T1 1 + 1 • d +
c. Jjmo
A,. A, db as
+ ------------- + -—
db ds
+ S „ + S _ + S .. + 3,(kr/mil) oi rt ro di '
Tidskostnaäerna består av förarlön (]?), transporternas admi­
nistrationskostnader (Tg) samt övriga tidsberoende fordons- 
kostnader fe senare (T^ ) kan anses bestå av föLjande
komponenter :
T. = + T + T , + T +T„ + TJ.„ + T„ + T,^.+vb vs rb r
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Värdeminskning av bil (kr/år)
Värdeminskning av släpvagn (kr/år)
Ränta för arbetande kapital bil (kr/år)
Ränta för arbetande kapital släpvagn (kr/år)
Fordonsskatt för fordon (med eller utan släpj (kr/år)
Försäkringskostnad för fordon (med eller utan släp)
(kr/år)
Garagekostnad för fordon (kr/år)
Diverse kostnader för fordon (marginaltillägg m m) (kr/år)
/
T, „ = Kostnader för kran (kr/år) 
kf
T = Kostnader för kommunikationsradio (kr/år) 
ci
B = Användningstid per år (timmar)
s = Transportavstånd (en riktning) (mil/tur)
v = Transporthastighet (mil/tim)
ts = Terminaltid per transportcykel (timmar/tur)
k - Kalkylränta ('->)
t.. = Terminaltid fabrik eller vid mellanled (timmar)
X
t = Terminaltid vid byggplats (timmar)
O
1„ = Livslängd för bil (år)
a
1 _ p = Andel av värdeminskningen som är beroende av tiden
Ekvationen för övriga tidsberoende fordonskostnader kan nu 
skrivas om till :
A. -A,, -U. o qp o
"^åb
A, +A..+U, +U„ b o D o
(1 - P.,) +
A -A, -U
5 Q.3„ _ p ) +Lo U 2
as




t T + T „ + T,o + T. - + Tsi XI gx df kf cf
_1_
B kr/tim
Förarlönen (FJ och transporternas administrationskostnad (o^) 
redovisas här skilt från övriga tidsberoende fordonskost- 
nader (T^).
(T + T ' m adm
kr/tim
T = Marginaltillägg
rp _ transporternas administrationskostnad (kr/år och bil
"adm
F =s Förarlön (kr/år) (inkl soc omk)
Förarlönen kan på grund av arbetstidsbestämmelser ge upphov 
till språngkostnader.
Transportkostnadsmodellen för en transportcykel får följande 
utseende :
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K b db b\
l mb
/A -A, -Ü ,...p + -s. __ S. lP
J 1 \ Lms
A..-U.. o o
9 + L ..
mo
+ 1 * d +
Adb
JJdb
ds + S _ + 3or i + S .. + S,, ro dt 2 • s +
A, -A,,-U. b db b
L „. ao
A _ A TT
/„ .... s ds s /„b - *i> + 1 r— b
LiS
P ) +2J
A,+A..+U, +U.. bobo A +G S
100 100
+ T + T + T + T „ -i- 11 „ + T „ + T + T , + I1 ;of ff rf af ki cx m adra ;'d
1 / 2s J , %- ( — + tsj B v
100
Q • 10 • s
(öre/tonkm)
där
Q = fordonets last (i en riktning) (ton)
Denna formel är generell för alla de fordon som redovisas i 
kap 3» Transportkostnaden för varje i ett ekipage ingående ior- 
don (lastbil, dragbil, släpfordon) kan beräknas separat.
För modellen har ett datamaskinprogram utarbetats mea vars 
hjälp transportkostnaderna har framräknats för olika fordons- 
typer i kap 3. I BIL 4 redovisas en felkalkyl för transport­
kostnader för betong. Av denna felkalkyl framgår att de beräkna­
de transportkostnaderna är behäftade med en betydande osäkerhet, 
vilket beror på att kostnadskomponenterna i transportkostnads- 
modellen varierar.
I FIG 11 visas som redan nämnts sambandet mellan olika kompo­
nenter i transportkostnadsmodellen. Kâgra av de samband som 
anges i FIG 11 finns beskrivna i avsnitt 2.5. Att belysa samt­
liga de samband som visas i FIG 11 skulle kräva mycket onuat­
tende undersökningar. I de flesta fall när man gör en Kostnads­
kalkyl för ett visst transportuppdrag känner man redan manga av
de ingående komponenterna vilket gör att antalet ok&nda s^moand
minskar
För att kunna göra en noggran|i kalkyl för ett visst fall måste 
man kartlägga alla okända samband, vilket i praktiken är helt 
orealistiskt. Efterkalkyler på transportkostnader är idag 
mycket sällsynta ute i företagen, vilket gör att det empiriska 
underlaget för kalkyler är mycket knapphändigt, vilket även 
gäller de i denna rapport redovisade kostnaderna. Den osäker­
het som vidlåder transportkostnadskalkyler gör att en ytter­
ligare förfining av kalkyltekniken knappast kan förväntas ge 
säkrare resultat. Det är angeläget att transportkostnader 
redovisas och följes upp ute i företagen så att underlag kommer 
att finnas för bättre kalkyler i framtiden (janför avsnitt p.7),
2.5 Delkomponenter i transportkostnadsmodellen
2.5.1 Anskaffningskostnad
Anskaffningskostnaderna för fordon kan i samma storleksklass 
variera avsevärt beroende på transportuppdrag! olika transport­
uppdrag medför krav på olika utrustning hos fordonen. Anskaff­
ningskostnaden varierar också beroende på antalet inköpta bi­
lar per gäng m m samt de betalningsvillkor köparen kan erbjuda.
I FIG 12 redovisas hur anskaffningskostnaden varierar med total­
vikten. Uppgifterna är tagna från enkätundersökningen samt om­
räknade till 1970 års prisnivå. De visar en mycket stor spridning
2.5.2 Fordonens restvärde
Med restvärde menas det värde som fordonet har då det tages ur 
bruk. Problemet är att bestämma livslängden så att summan av 
kapitalkostnaden per körd fordonsmil och den marginella drifts­
kostnaden blir så låg som möjligt. I Svenska Åkeriförbundets 
metodinstruktion för beräkning av transportkostnaden sättes 
restvärdet till 10% av anskaffningskostnaden utan gummiurrustning 
för dieseldriven lastbil samt till 5% av anskaffningsvärdet utan gum­
miutrustning för bensindriven lastbil.
2.5.3 Livslängden
Av de faktorer som påverkar livslängden kan framhållas medel­
transportsträckans längd, vägbanans och vägens beskaffenhet, 
hastighetsförhållanden, lastens beskaffenhet, lastvikt i för­
hållande till fordonets lastförmåga, lastnings- och lossnings- 
förhållanden samt fordonsförarens sätt att hantera fordonet.
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Livslängden påverkas vidare av reparationsinsatsens storlek.
I en undersökning som Saab-Scania har gjort i sitt hållfast- 
hetslaboratorium analyserades överbelastningens inverkan på 
fordonslivslängden. Man har därvid k omni t fram till att 10 )o 
konstant överbelastning av totalvikten minskar fordonets 
tekniska livslängd med 50 5.
Sambandet mellan medeltransportavstånd och livslängd redovisas 
i ett flertal skrifter son behandlar transportkostnader. 
Statens biltrafiknämnd redovisar 1956 följande samband för 
lastbilar i yrkesmässig trafikb
Genomsnittligt
tr ans port avs t ånd (km ) 5 10 25 50 100 150 200 300
livslängd i 1000 lem
Bensindriven bil <39 150 256 335 396 420 435 450
Oljedriven bil 119 200 54] 446 528 560 580 600
Steenhoff anger att livslängden för lastbilar är direkt 
proportionell mot kvadratroten ur summan av bilens inköps­
pris och årsränta och omvänt proportionell not kvadratroten 
ur årliga körsträckan (steenhoff 1958).
Lastbilokostnadsutredningen 1961 har följande värden för 
några olika typbilar:
Biltyp
Totalvikt (ton) 1,9 9,6 12,6 17,3
Drivmedel bensin olja olja olja
liaximilast 0,8 5,2 6,7 9,0
I, lot or ef fekt (hk) 40 95 125 162
Antal axlar 2 2 2 3
Genomsnittligt
transportavstånd (lem) livslängd i 1000. kn
—" 1,1 -i r - r\ ' -t o o
3 76 123 152 182
10 101 196 242 ' 290
25 152 312 386 461
50 - 382 472 565
100 - 406 501 599
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13,2 452 522 543
29,2 505 577 617
30,0 540 600 652
(L-a Jöndell: Lastbilskostnader, 1964)
uvan har redovisats uppgifter son visar att livslängden varie­
rar ned transportavståndet så att med ökande transportavstånd 
s i,iger livslängden raknat i körsträcka. iln rimlig hypotes ar 
vidare att livslängden ar större för en bil som kör med litet 
lass än för en bil med tungt lass. Ur enkätuppgifterna kunde dels 
medeloruttovikten beräknas och dels ett mått gom antogs belysa 
transportavståndet nämligen körsträeka per timme användnings tid.
I JIG 13 visas ett försök att redovisa sammanhörande värden för 
fordonsstorlek { i två—tre grupper), körsträeka per använd— 
ningstimme resp relativ lasstorlek (medelbrut t ovikt dividerad med 
totalvikt)• för betongbilar kan inget av de sökta sambanden på­
visas medan lör sand-, grus- och anneringsstålsbilar resp inred­
nings snickeri bilar en påtaglig tendens finns till väsentligt 
större livslängd vid lågt medellass. Lian kan vidare för dessa 
typer spara en tendens till ökad livslängd vid större transport­
avstånd.
Vid kalkylen för elementtransportez* har använts de värden på 
förhållanden mellan livslängd och medeltransportlöngd som 
angivits av Åkeriförbundet (se kap 3.v>). För övriga lastbils- 
typer har i undersökningen använts de värden som framkom vid 
enkätundersökningen.
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FIG 13 Livslängdens beroende av transportavstånd och genomsnittlig lasstorlek.
Transportavståndet representeras av den årliga körsträckan dividerad med 
den årliga användningstiden. Lasstorleken (inom parentesJ representerar 
medelbruttovikten dividerad med totalvikten. Källa: Enkätundersökningen.
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2.5.4 Värdeminskning
Avskrivningen är ett uttryck för den värdeminskning fordonen utsättes 
för.
Värdeminskningen består dels av slitage och dels av att bilen blir 
omodern och tekniskt sett ej så avancerad som en ny bil. För att 
beräkna avskrivningen måste man känna till inköpspris, restvärde 
samt livslängden. Inköpäpriset är känt vid kalkyltillfället medan 
däremot värdena för restvärdet och livslängden måste uppskattas 
5 - 10 år fram i tiden från kalkyltillfället. Sådan uppskattning 
är självfallet behäftad med viss osäkerhet. Livslängdbegreppen kan 
indelas i teknisk livslängd och ekonomisk livslängd:
Teknisk livslängd är den tid under vilken bilen kan användas innan 
den p g a förslitning eller annan förstöring blir oanvändbar. Bilens 
tekniska förslitning beror på sådant som antalet inbromsningar, 
accelerationer, lastningar och lossningar. Vid ökad genomsnittlig 
körsträcka per uppdrag minskar i regel antalet dylika förslitnings- 
tillfällen per km körsträcka räkna-t, vilket medverkar till att 
livslängden ökar med transportavståndet.
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Ekonomisk livslängd är tiden från anskaffningsdagen fram till 
den tidpunkt då det lönar sig att byta ett gammalt objekt mot ett 
nytt. Den ekonomiska livslängden är således en funktion av till­
tagande underlägsenhet till följd av dels ökat slitage, dels 
ökad konkurrens från bättre fordon.
I kalkylsammanhang är det den ekonomiska livslängden som är den 
intressanta.
Avskrivning
Nedanstående beskrivning av olika avskrivningsmetoder avser kal­
kylmässiga avskrivningar.
a) Konstant avskrivning
Under varje tidsperiod avskrives ett konstant belopp, beräknat 
som en viss procent av anskaffningspriset.
b) Degressiv avskrivning
De årliga avskrivningsbeloppen blir här mindre och mindre. Om man 
önskar belasta varje period med ett konstant belopp för summan av 
avskrivning jämte underhålls- och driftkostnad kan metoden vara 
lämplig. Man räknar med att stigande kostnader för underhåll 
och drift uppvägs av de sjunkande avskrivningarna.
c) Progressiv avskrivning
Avskrivningsbeloppet ökar med varje period. Om man vill be­
lasta varje period med en konstant kostnad för avskrivning och 
ränta är denna metod lämplig.
d) Varierande avskrivning
När en maskins livslängd till stor del beror på förslitning kan 
den periodiska avskrivningen fastställas efter graden av ut- 
nyttj ande.
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Vid de kalkyler som gjorts i denna rapport har värdeminsk­
ningen behandlats som en sträckkostnad, dvs värdeminsk­
ningen beror på antalet körda mil under avskrivningsperioden. 
Ett undantag utgör sand- och grusbilar där avskrivningen 
behandlats både som sträckkostnad och tidskostnad. Körsträc­
kan är för sådana bilar i många fall mycket kort och termi­
naltiderna är stora i förhållande till körsträckan.
2.5.5 Räntekostnad
I denna utredning har vi gjort en approximativ beräkning av 
räntekostnaden grundad på anskaffningsvärdet» Vi har antagit 
att fordonets kapitalvärde sjunker rätlinjigt under hela 
livslängden enligt nedanstående FIG.
i ning
Räntekostnaden beräknades på det kapital som i medeltal dr 
bundet i investeringar.
Räntekostnaden = k A-U2 U
A = Anskaffningskostnaden
U = Ut rangerings värd e t 
k ~ kalkylränta
2.5.6 Körhastigheten
Körhastighet för ett fordon är beroende av vägens beskaffenhet, 
trafikförhållandena, fordonets relativa motorstyrka (hk/ton totalvikt), 
medeltransportsträckan m m.
I lastbilskostnadsutredningen 1961 har medelhastigheten 
lika med A A km/tim. I Jondelis (lastbilskostnader 1964)
£3£1 is tS 
utred-
47
ning har körhastigheten satts som en funktion av transportav­
ståndet och totalvikten. Dessa samband visas i FIG 14 och 15.
I denna utredning har medelhastigheten satts till 50 km/tim 
utom för sand- coh grusbilar, elementtransportbilar och be­
tongbilar. För elementtransportbilar (se kap 3.6) och betong­
bilar (se kap 7-1-3) ligger de tidsstudieundersökningar som 
gjorts i andra rapporter i transportnämndens regi till grund.
För sand- och grusbilar har använts det prestationsmått som 
Åkeri förbundet och Vägverket använder vid sina avtalsuppgörel­
ser. I detta mått ingår terminaltiden (se kap 3.5).
2.5- 7 Reparationskostnaderna
Reparationskostnaderna beror på sådana faktorer som fordonets 
transportuppgift och belastning, förarens körsätt, medeltrans- 
portlängd, bilens ålder samt vägstandarden. Reparationskostna­
derna består av två ungefär lika stora delar, nämligen arbets­
lön och reservdelar. I reparationskostnaden brukar också redovi­
sas den del av försäkringskostnaden som faller på försäkringens 
självrisk.
2.5- 8 Drivmedelskostnad
Drivmedelskostnad en är beroende av bränslepris och drivmedelsför- 
brukning. Drivmedelsförbrukningen påverkas i sin tur av faktorer 
som har med bilens konstruktion att göra såsom totalvikt, motor­
storlek, utväxling i växellåda resp bakaxelväxel, gummiutrustning 
samt sadana faktorer som bilens användningsområde, turlängd, kör- 
,hastighet, vägbanans standard, vägens backighet och kurvighet, 
vindstyrka och framkomligheten i trafiken (ryckig körning etc).
I FIG 16 visas hur drivmedelsförbrukning varierar med totalvikten 
för de i enkätundersökningen ingående fordonen. FIG 16 beskriver in­
te ett rätlinjigt samband eftersom totalvikten är högre än bruttovikten.
För bilskatteutredningen har gjorts en undersökning av hus brännol­
jeförbrukningen varierar med totalvikten hos bilen. Vidare undersök­
tes merförbrukningen på grund av släpvagn. Resultaten redovisas i 
FIG 17a och 17b. Undersökningen baserades på i början av 1957 insam­
lade uppgifter för brännoljedrivna fordon.
I en undersökning som Road Research Laboratory i England har gjort 
1967 visas hur bränsleförbrukningen påverkas av hastigheten, stig­
nings förhållanden samt av körning i storstad.
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FIG 15 Medelhastighetens variation med totalvikten
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Pj_G 17 b IJerförbrukning av drivmedel pä grund av släpvagn 
vid olika totalvikt hos släpvagnen
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Undersökningen var utformad som en testkörning av olika bil­
typer under olika förhållanden. Resultaten redovisas i FlG 
17c, 17 d, 17 e, och 17f.
2.5.9 Däckskostnad
Kostnaden för däcksutrustningen är beroende av fordonets 
transportuppgift samt av en rad andra faktorer såsom antal 
axlar på fordonet, däckens placering på bilen, däcksbelast­
ning, lufttryck, inställning och balansering av däcken, vägens 
standard, körhastighet och förarens duglighet. Hur anskaffnings­
kostnaden för gummiutrustningen varierar med totalvikten för de 
i enkätunders ökningen ingående fordonen visas i FIG 18. I 
Trelleborgs Gummifabriks publikation Däckboken visas sambandet 
mellan däckens belastning och livslängd samt mellan körhastig­
het och livslängd, Resulatatet visas i FIC- 19a och 19 b.
2.5.10 Fordonsskatt
Fram till den 1/1 1971 bestämdes fordonsskatten för lastbilar 
av tjanstevikten och för släpvagnar av totalvikten.
Bilskatteutredningen har i två betänkanden (Fordonsbeskatt­
ningen SOU 1969:45 samt Kilometerbeskattningen 30U 1970:56) 
föreslagit riktlinjer för en bättre anpassning av fordons- 
beskattningen till kostnadsansvarighetsprincipen, dvs att 
varje fordon som utnyttjar det allmänna vägnätet skall betala
fordonsskatt i proportion till det slitage 
vägnätet. Fordonsskatten föreslås utgå per
fordonet åsamkar 
km korsträcka
(kiloneterbeskattning) i stället för per år. övergången till 
det nya beskattningssystemet är tänkt att ske i etapper och
vara fullt genomförd 1979.
Den förändrade skatteutformningen medför minskad skatt för 
tvåaxliga och treaxliga lastbilar utan anordning för påhängs- 
vagn med en tjänstevikt under 8 ton. Många av närtransport- 
biiama får därigenom sänkt fordonsskatt. För lastbilar med 
anordning för påhängsvagn samt för påhängsvagnar och släp­
vagnar nöjes skatten. Således kominer systemtransporter av 
byggelement att drabbas samt andra transporter av byggmaterial 
som går på stora fordon.
1 denna utredning är fordonsskatterna för betongbilar be­
räknade på 1969 års fordonsskatter medan övriga fordonstyper 
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PIG 17 a Drivmedelsförbrukning beroende av hastigheten 
utan lass.
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Drivmedels förbrukningens variation, vid körning i 
storstadstrafik (Centrala London).
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FIG 18 Anskaffningskostnad för gummiutrustning vid 
olika totalvikt hos lastbilar




PIG 19 a Saraband mellan däckens belastning och livslängd (antal mil). 
Källa: Trelleborgs Gummi fabriks däclcbok.
Km / \ » m
PIG 19 b Samband mellan hastighet och livslängd (antal mil) för 
däcksutrustning.
Källa: Trelleborgs Gummifabriks däckbok.
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2*5.11 Försäkringskostnad
Vid enkäten insamlades uppgifter om kostnaden för försäkring. 
Härvid bör man Ha fått med fordon i olika bonusklasser och det 
fram räknade medeltalet pä försäkringskostnader bör, or.i urvalet 
är representativt, överensstämma med genomsnittliga verkliga 
försäkringskostnader. Den kalkylmässiga försäkringskostnaden 
beräknas enligt Åkeriförbundet för trafikförsäkringen med 
45 }:> bonus, Kaskoförsälcringen för lastbilar baseras pä ål­
dersklassen j vid kalkyler avses fordonsåldern i medeltal vara 
2-3 år. Största delen av lastbilarna inom den yrkesmässiga 
trafiken är helförsäkrade.
Inom biltransportområdet förekommer olika typer av försäkringar:
Delkaékof örsäkrirn











Trafikförsäkringen är obligatorisk. S k helförsäkring (kasko-
försäkring) omfattar även vagnskadeförsäkring vilken endast 
tecknas i kombination med delkaskoförsäkringen. I övrigt är 
alla kombinationer tillåtna.
Försäkringspremierna varierar med flera olika förhållanden:
Geografiskt område där bilon är registrerad 
Typ av transporter (fjärrgods etc)
Bilens totalvikt




Tarifferna är indelade i tre geografiska områden beroende på 
bilens registrerings.hem.ort (§16 Vägtrafikförordningen). Dessa 
områden är S, IT och 0# Område S omfattar Stockholm med omnejd, 
Göteborg med omnejd samt Malmö kommun. Område IT omfattar Gävle­
borgs, Västernorrlands, Jämtlands, Västerbottens och ITorrbottens 
län. Område Ö omfattar övriga delar av landet.
Typ av transport
Premierna påverkas av om bilen går i f järrtrafik -eller när­
transporter. Bilen anses gå i fjärrtrafik då den företar mer 
än 20 resor varje år till orter belägna mer än 20 mil från bilens 
hemort.
Totalvikt
Premierna varierar med totalvikten enligt fordonets besikt- 
ningsinstrument.
Utrustning
Premierna är beroende av biltyp och är olika för flakbil, drag­
bil, specialfordon osv.
Bonus
Bonus utgår på trafikförsäkringen. På vagnskadeförsäkringen 
utgår rabatt. Det finns 7 olika bonusklasser. Vagnskade- 
rabatten är helt beroende av trafikförsäkringsbonusen. Vid 
utnyttjande av trafikförsäkringen förloras 2 bonusklasser.
Pör varje skadefritt år vinnes en bonusklass. För att få högs­
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Åldersklass
Kaskoförsäkringen (vagnskadeförsäkringen sant delkaskoförsäk- 
ringen) beräknas efter åldersklass, 1971 års fordonsmodell har 
är 1971 åldersklass 0 och försäkringen baseras på fordonets 
marknadsvärde. Åldersklassen ökas sedan med 1 för vart år for­
donet blir äldre och försäkringsvärdet sjunker med 10 per 
åldersklass o Detta fortskrider till dess fordonet är 5 år. 
Därefter är åldersklassen oförändrad medan däremot fordonets 
marknadsvärde förändras raed stigande ålder.
De totala försäkringskostnaderna för betongbilar beräknade 
ned hjälp av försäkringstarifferna (klass 1) redovisas i 
FIG 20, vilken kan jämföras med FIG 21, där de i enkäten 
uppgivna verkliga försäkringskostnaderna för betongbilar 
redovisas„
2.5.12 Administrationskostnad
Administrationskostnaden för lastbilar varierar ned vilken 
typ av verksamhet bilen användes för.
För den yrkesmässiga trafiken är administrationskostnaderna 
relativt lätta att bestämma* För den icke yrkesmässiga trafiken 
är det svårare att få säkra uppgifter då i de flesta fall 
kostnaderna för transportadministration icke särredovisas 
från övrig administration i företaget.
I administrationskostnaderna för yrkesmässig traxrk ingår 
ordermottagning, fakturering, löneberäkning o dyl samt plan­
läggning och dirigering av transporterna. Den yrkesmässiga 
trafiken är till största delen ansluten till lastbilscentra- 
ler vilka sköter större delen av administrationen. Dastbils- 









jIG 20 försäkringskostnad för betongbilar gällande under 
tiden nov 1968 - mars 1971. Bonuoklass 1.
— — — Bilens registreringsområde H
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G 21 f’ürc äkringskos tnader för betong bilar 
Källa : '••.nkätundero ökningen
3 TRANSPORTKOSTKADER FÖR OLIKA BILTYPER
I detta kapitel redovisas kostnader för. olika biltyper soin 
används vid byggmaterialtransporter. Hur maximilast samt 
tjänstevikten varierar med totalvikten för de i enkäten ingående 
fordonen visas i FIG 22 och 23.
Dataunderlaget för kalkylerna för de olika biltyperna har 
erhållits genom enkätsvaren (jämför avsnitt 1.5) samt häm­
tats frän uppgifter från Svenska Åkeriförbundet och upp­
gifter från andra undersökningar bekostade av Statens råd 
för byggnadsforskning.
Avsnittet om kostnader för betongbilar bygger helt pä enkät­
svaren. I avsnittet Kostnader för bilar lämpliga för element­
transporter användes uppgifter från andra utredningar bekosta­
de av Statens råd för byggnadsforskning. De andra avsnitten 
bygger delvis på Åkeriförbundets uppgifter samt delvis på 
enkätsvaren.
Akeriförbundet har en metodinstruktion för transportkalkyler. 
Denna visas i BILAGA 5. I denna bilaga visas även Åkeriför­
bundets blankett för transportkalkylo
I avsnitt 2.4 har en modell för beräkning av transportkost­
naderna redovisats. För varje fordonstyp redovisas i det föl­
jande i en tabell de delposter som ingår i transportkostna­
derna. Transportkostnaderna avser det fall då fordonet har last 
i en riktning och tomkörning i den andra. För de flesta for­
dens typer redovisas dessutom i figurer hur transportkostnaderna, 
i öre/tonkra (resp öre/m''km) varierar med körsträckan och ter- 
rriinaltidcn., då fordortet är lastat med maximilast en. I figu­
rerna redovisas också ett diagram över hur transportkostnaden
varierar med olika lastutnyttjande. Dessa diagram bygger på 
den förenklade (och i och för sig felaktiga) förutsättningen 
att fordonskostnaden per fordons ian icke varierar ned lastens 
storlek. Kostnaden per lasttonkm (resp nr km) erhålles genom 
att transportkostnaden enligt resp figur multipliceras med










vl 0 22 i.&jdLmilastens variation mod t otal vikten 
Kall a ! j.-'nlcM .tund ersökningen
q~|On^eLV\U^ 
(io n\
IG 23 ïjânsteviktens variation med totalvikten 
v ‘•111.-0 i ■jiilcaijan.d. gt*s i nr' g n
65
3.1 Kostnader för betongbilar
Detta avsnitt om kostnader för betongbilar bygger helt på
enkätundersökningen. Uppgifterna avser är 1969. I fråge­
formuläret är fordonens, överbyggnadens sant mottagnings- 
anordningarrxas kostnadsuppgifter särredovisade. I transport­
kostnads ekvationen (se avsnitt 2.4) uppdelas kostnaderna i 
sträckkostnader, tidskostnader och förarlön. Sträckkostna­
derna har karaktär av rörliga kostnader medan tidskostnader- 
na och förarlönen har karaktär av fasta kostnader. Enkäten 
var i princip uppbyggd sä att man med ledning av svaren 
skulle kunna göra en kalkyl över kostnaderna för att trans­
portera fabriksbetong (se DIL 2). Betongbilarna har indelats 
i följande fem grupper: 5 t rågbilar, 3>5 - 4 m"' trågbilar,
ra 3trågbilar, 3 m roterbilar samt m ’oterbilar.
I T A3 3 visas medelvärde och spridning för svaren i enkät­
undersökningen. De faktorer som finns med på enkätformuläret 
men saknas i TAB 3 är sådana faktorer där svarsfrekvensen 
varit dålig.
Sambandet mellan bilens ålder och reparationskostnaderna 
(DIG P4 och 2p) kar analyserats. Materialet uppvisar en 
stor spridning både inom och mellan de olika företagen. 
Spridningen beror på en rad faktorer såsom körlängd per år, 
körsätt, bilens skötsel, hur reparationerna, utföres m m. 
Korrelat!onskoefficienterna blev för 5 nk' bilar -0,60, för 
3,5 - 4 m -0,77 och för 3 m bilar så lag som -0,20.
I TAB 4 sammanställs bilkostnader för betongtransporter 
baserade på dessa värden.
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Uppgifter om betongbilar enligt enkätundersökningen* 
Uppgifterna avser 1969









Bilens totalvikt (kg) 12760 1540 ±4,2 15790 ±640 ±4,1 21210 ±750 ±3,5
Maxlast (kg) 6830 ±360 -5,3 CO C-' ro 0 ±440 ±5,0 12650 1710 ±5,6
livslängd (mil) 29970 i 7 300 ±24,4 30680 -8800 ±28,7 32350 ±7290 ±22,5
livslängd (är) 8,5 + O ^-2,3 ±27,0 7,3 ±2,3 ±31,5 7,6 - 2,0 ±26,3
Ärlig körsträcka (mil) 3510 11340 ±38,2 4550 i 1660 ±36,5 4380 -1080 ±24,7
Årlig användningstid för 
bilen (tim) 1380 ±90 ±6,5 1390 ±140 ±10,1 1540 ±190 ±12,3
Livslängd gummiutrustning 
(mil) 3350 ±1060 -51,6 4340 ±1290 ±29,7 4160 ±1250 ±30,0
Gummiutrustningens anskaff­
ningskostnad (kr) 3300 ±620 ±16,8 3360 ±750 ±21,1 5090 ±710 ±12,1
Guimnikostnad (kr/mil) 1,11 ±0,53 ±47,7 0,92 ±0,45 ±48,9 1,54 ±0,45 ±29,2
Drivmedelsförbrukning (l/mil 3,36 ±0,54 -16,1 3,00 ±0,51 ±17,0 3,81 ±0,75 ±19,7
Smörjmedelskostnad (kr/år) 610 ± 200 32,8 750 i 7 20 -96,0 1110 1510 ±45,9
Årlig smörjmedels- och 
reparationskostnad(kr/ar) 6940 ±2950 ±42,5 6130 ±3220 ±52,5 8445 13888 ±46,0
Reparation och smörj- 
medelskostnad (kr/mil) 2,61 ±1,37 ±52,5 1,66 ±1,41 ±84,9 2,03 ±1,23 -60,6
Fordonsskatt (kr/år) 4320 t 290 ± 6,7 5520 1690 ±12,5 821C ■1 560 *6,8





(per fordon och är) 2160 ±1650 ±85,6
Transporternas 
administrationskostnad 
(per transporterad m3) 0,35 ±0,36 ±102,9
Transporterad mängd per bil och år(m">) 6140 ±1310 ±21,3
Tillämpad kalkylränta (>•>) 12,2 ±2,54 ±20,8
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TABELL 4 Kostnader för betongbilar.
(1969 års prisnivå)
Biltyp, totalvikt eller lastförmåga Trågbil Roterbil
3 m3 3,5-4 m3 5 m3 _3 c- _33 m 5 m
1 2 3 4 5 6
Bilens inköpspris(kr)(exklusive gummi­
utrustning och överbyggnad) 54000 61000 84000 54000 84000
Bilens restvärde (kr) 3800 4800 5500 3000 5000
Överbyggnadens inköpspris (kr) 12000 13000 15000 30000 50000
överbyggnadens restvärde (kr) 1000 1000 1000 2000 2500
Gummiutrustningens inköpspris (kr) 3300 3560 5900 3300 5900
Livslängd bil (mil) 30000 30000 32000 25000 25000
Livslängd bil (år) 8,5 6,6 7,3 7-10 7-10
Livslängd överbyggnad (mil) 30000 30000 32000 25000 25000
Livslängd överbyggnad (år) 8,5 6,6 7,3 7-10 7-10
Körsträcka per âr (mil) 3530 4550 4380 2500 2500
Livslängd gummiutrustning (mil) 3350 4300 4160 3350 4160
Kalkylränta (/) 12 12 12 12 12
Användningstid per år(tim) (=B) 1400 1400 1400 1400 1400
2. Sträckkostnader
Värdeminskning fordon (kr/mil) 
(exklusive gummiutrustning) 
Värdeminskning överbyggnad(kr/mil) 
Drivmedelskostnad(kr/mil) med släp 
Drivmedelskostnad(kr/mil) utan släp 
Gummiutrustning (kr/mil)
Smörjmedelskostnad (kr/mil) 
Reparationskostnad fordon (kr/mil) 
































Sträckkostnader (kr/mil) (=s) 8,02 8,13 9,34 9,11. 13,48 .
3.1 Tidskostnader per år
Ränta arbetande kapital (kr) 4458 4998 6684 5549 8848
Fordonsskatt (kr) 4323 5520 8209 4323 8209
Försäkringskostnad (kr) 2850 2868 3176 2850 3176
Garagekostnad (kr) 1500 1500 1500 1500 1500
Diverse kostnader (kr) 1000 1000 1000 1000 1000
Kostnader för kran (inkl värde­
minskning) (kr) _ _
Kostnader för kommunikationsradio 
(inkl värdeminskning) (kr) - - - - -
Z Tidskostnader exkl administrationskostn 
och marginaltillägg(kr/år) (BxT„) 14131 15886 20569 15222 22733
5.2 Transporternas adm.kostn (kr) 2170 2170 2170 2170 2170
Marginaltillägg (kr) - - — - -
Adm,kostn och marginaltillägg 
(kr/år) (BxT„) 2170 2170 2170 2170 2170
3.3 Totala tidskostnader (kr/år) B(T^+T2) 16301 18056 22739 17392 24903
D:o per användningstimme (T^+T2) . 11,64 12,90 16,24 12,42 17,79
4. Förarkostnad (BxF) (kr/år) 28000 28000 28000 28000 28000
D:o per användningstimme (f) 20,00 20,00 20,00 20,00 20,00
5. Tids- och förarkostnad (kr/användnings-
timme) (T^+T2+F) 31,64 32,90 36,64 32,42 37,79
3.2
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Kostnader för bilar använda vid transport av 
inredningssnickerier
Detta avsnitt bygger delvis på enkätsvaren och delvis på 
uppgifter från Åkeriförbundet. Genom enkäterna fick vi in 
kostnadsuppgifter från 30 st bilar som transporterar inred- 
ningssnickerier. Av dessa var 6 st 3-axliga bilar och 24 st 
2-axliga. Genom enkäterna fick vi också in kostnadsuppgifter 
från 42 st släpvagnar son används för transport av inrednings- 
snickerier, Bnkäterna bygger pä bokföringsmaterial samt 
statistiska uppgifter frän 1969. Resultaten av enkäterna 
redovisas i TAB 5. De faktorer som finns med på enkätformu- 
läret men saknas i TAB 5 är sådana faktorer där svarsfrek­
vensen var dålig.
Den bilpark som transporterar inredningssnickerier består av 
en rad olika biltyper med eller utan släpvagn. Här skall 
redovisas kalkyler för 2-axlig bil med eller utan 2-axlig 
släpvagn och för en 3-axlig bil med eller utan 3-axlig 
släpvagn. Bkipagen och deras lastförmåga visas i DIG 26 och 
27 medan transportkostnaderna visas i TAB 6, kol 2 och 3 samt 
i BIG 28 a, b och 29 a, b.
I figurerna 28 a,b och 29 a,b visas hur transportkostnaderna 
beror av terminaltiderna. Hed hjälp av lastutnyttjnings- 
koefficienten kan man överslagsmässigt bestämma hur mycket 
transportkostnaden per ton oller m' gods stiger då ekipagets 
lastförmåga icke utnyttjas helt. (Lastutnyttjningskoeffid­
enten är en rent matematisk omräkning av kostnaderna, någon 
hänsyn till förändringar i fordonets livslängd eller drifts­
kostnader tas således ej. Sådana uppkommer säkerligen men har 
ej kunnat analyseras inom detta arbetes ram.)
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TABELL 5 Medelvärden och spridningar för de i enkäten besvarade frågorna 
för inredningssniokerier.












Restvärde (kr) 14300 ± 6940 -48,5
Gummiutrustningens
anskaffningskos tnad(kr) 3560 - 930 i 26,1 5000
Gummiutrustningens 5650 ± 930 ±16,5livslängd (mil)
Årlig körsträcka (mil) 7800 ±1400 -17,9
Lastvikt (ton) ca 2,0
Reparationer och under-
hållskostnad (kr/år) 7770 1 3900 - 50,6 “
Fordonsskatt (kr/år) 5920 ± 1660 ± 28,0 8790 ± 1190 ±13,5
Försäkringskostnad (kr/år) 1550 t 760 t 49,0 1580 ± 510 ±32,3
Släpvagnar för inredningssnickeritransporter
Anskaffningskos tnad (kr)











43280 ± 9560 ± 22,1
66-67 - -
66300 ±11850 ± 17,9
8,5 ± 2,6 ± 30,5
8500 ± 1620 ± 19,1
6070 ± 950 ± 15,7
ca 3-4 - -
3030 ± 2230 ± 73,6
4810 1 1040 + 21,6
110 i 100 ± 90,9
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1 2 3 4 _____
1.Bilens inköpspris (kr)
(exklusive gummiutrustning)
Bilens restvärde (kr) 
Gummiutrustningens inköpspris (kr) 
Livslängd bil (mil)
Livslängd bil (är)
Körsträcka per år (mil)
Livslängd gummiutrustning (mil) 
Kalkylränta ($t)




































Värdeminskning fordon (ler/mil)varaemiriölulling luruuu 
(exklusive gummiutrustning) 2,21 2,48 2,25 2,153,60
1,19
Drivmedelskostnad (kr/mil) med släp 2,40 2,82 4,05
Gummiutrustning (kr/mil) 0,85 1,41 1,14
Smörjmedelskostnad (kr/mil) 0,24 0,28 0,40 0,36
1,38Reparationskostnad fordon (kr/mil) 1,32 1,28 1,34
Marginaltillägg (kr/mil) 0,53 0,63 0,70 0,60
Diveisn kostnader (Oförutsedda kostnader 
och administration) (kr/mil) 0,57 0,68 0,75 0,71
51 Sträckkostnader (kr/mil) (S^) 8,12 9,68 10,63 10,03
3.1 Tidskostnader per år




Diverse kostnader (kr) (Oförutsedda kost­





















Z. Tidskostnader exkl adm kostn och marginal­
tillägg (kr/år) (BxTB1) 24078 25873 29359 24441
3.2 Adm kostnader och marginaltillägg
Transporternas adm kostnad (kr) 3074 3163 3338 3517
Marginaltillägg (kr) 4519 4650 4907 5170
Z- Adm kostnader och marginaltillägg
(kr/år) (BxTB2) 7593 7813 8245 8687
3.3 Totala tidskostnader (kr/år) Bx(Tb_j+Tb2,)
31671 33686 37604 33128
Tidskostnader per användningstimme
( T +T ) v B1 B2; 14,40 15,31 17,09 12,27
4. Förarkostnad (kr/år) (b^xF) 37400 37400 37400 45900
Förarkostnad per användningstimme (f) 17,00 17,00 17,00 17,00
5. Tids- och förarkostnad (kr/användnings-
timme) (TB1+TB2+F'* 31,40 32,31 34,09 29,27
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TABELL 6 (forts)
2 ax 3 ax 3 ax 2 ax
släp släp släp påh.v.
1 2 3 4 5
6* Släpvagnens inköpspris (kr)
(exklusive gummiutrustning) 56731 74137 64000 61666
Släpvagnens restvärde (kr) 5637 7414 6400 616 l
Gummiutrustningens inköpspris (kr ) 5647 7059 7059 4350
Livslängd släpvagn (mil) 90000 90000 90000 90000
Livslängd släpvagn (år) ca 1 2 ca 12 ca 1 2 10-11
Livslängd gummiutrustning (mil,) 6000 6000 bOUU 6000
Körsträcka oer år (mil) 8000 8000 8000 9000
Användningstid per år (tim) 2200 2200 2200 2700
Kalkylränta (/) 10 10 10 10
7. SträckkostnaderVärdeminskning släpvagn (kr/mil)
(exklusive gummiutrustning) 0,56 0,74 0,56 0,62
Gummiutrustning (kr/mil) 0,94 1,18 1,17 0,73
Reparationskostnad (kr/mil) 0,38 0,46 0,43 0,37
Diverse kostnader (kr/mil) 0,16 0,19 0,34 0,27
Sträckkostnader (kr/mil) (sg) 2,04 2,57 2,40 1,99
8. Tidskostnader per år
Ränta arbetande kaoital (kr) 3336 4095 3873 3609
Fordonsskatt (kr) 3782 5737 5801 7380
Försäkringskostnad (kr) 454 454 454 454
Diverse kostnader (kr) 512 710 1462 1608
2Ü Tidskostnader (kr/år) (Tg) 8084 10996 11590 13051
Tidskostnad per användningstimme (kr/tim) 3,67 5,00 5,27 4,83
9. Ekipagets sträckkostnad (kr/mil) <sB+3S> 10,16 12,25 13,03 12,02
10. Ekipagets tidskostnad + förarkostnad(kr/tim)
<TB1+TB2+VP) 35,07 37,31 39,36 34,10
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Bil Släp Bil + släp
Totalvikt 17,0 20,0 37,0
Tjänatevikt 8,4 6,2 14,6
Maxlast 8,6 13,8 22,4
Axelavstånd
(första till sista axeln 
i resp fordon) 5,3 7,9 18,9
Bruttovikt Motsvarande 
tillåten last
8/12 10/16 8/12 10/16
Totalvikt (37) (37) - —
Maxlast - - (22,4) (22,4)
Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryck 30 36 15,4 21,4
Beräkning enligt bruttovikts- 
best. för ekipaget 33,5 46 18,9 31,4
Bestämmande beräkning 30 36 15,4 21 ,4
PIG 26 Ekipage för transport av inredningssnickerier.
Volvo F88-53 samt släp Forss parator S2-FT-100
Bil Släp Bil + släp
Total vikt 22,7 26,0 48,7
fjänstevikt 9,7 8,1 17,8
Maxiast 13,0 17,9 roOK\
Axelavstånd (första till
sista axeln i respektive
ekipage) 5,9 9,7 20,7
Bruttovikt Motsvarande 
tillåten last
8/12 10/16 8/12 10/16
Max totalvikt (48,7) (48,7) - -
Maxlast - - CO»vOKA (30,8)
Beräkning enligt bestämmelserna 
om högsta axel- och boggie- 
tryck 38,0 48,2 20,2 30,4
Beräkning enligt bruttovikts- 
bestämmelserna för ekipaget 36,0 49,0 18,2 31,2
Bestämmande beräkning 36,0 48,2 18,2 30,4
Fl G 27 Ekipage för transport av inredningssnickerier. 
Volvo FB 88-46 samt släp Forss-Parator S3Ft-130
'TVc*n vVk oatnod
"Tron s^ot^kos>Vna.<J Viè
ass - V<. * L
P1G 28 a Transportkostnader vid lastbilstransporter av
inrednings snickerier. 2—axlj.g bil utan släpvagn
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PIG 28 b Transportkostnader vid lastbilstransporter av
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Transportkostnader vid lastbilstransporter av 
inredningssnickerier, 3-axlig bil utan släpvagn
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FIG 29 b Transportkostnader vid lastbilstransporter av
inredningssnickerier. 3-axlig bil med 3-axlig släpvagn
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3.3 Kostnader för bilar använda vid transport av 
armeringsstål
Som typbil för transport av armeringsstål har valts en 3-axlig 
dragbil med en 2-axlig påhängsvagn (FIG 30). Vid transport av 
armeringsstål på bil ligger laststorleken enligt enkäten i 
genomsnitt på ca 20 ton.
Då svarsfrekvensen för kostnadsuppgifterna på armeringsståls- 
bilarna var mycket låg vid enkätundersökningen, baseras kal­
kylen i huvudsak på uppgifter från Svenska Åkeriförbundet.
Kalkylen redovisas i TAB 6, kol 5, I BIG 31 visas hur transport­







(första till sista axeln 
i respektive ekipage) 3,8 9,7
Bruttovikt Motsvarande
tillåten last
8/12 10/16 8/12 10/16
Totalvikt (31,0) (31,10) - -
Maxias t - - (24,0) (24,0)
Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryck 30,0 38,0 15,5 23,5
Beräkning enligt bruttovikts- 
best. för ekipaget 30,0 41,2 15,5 26,7
Bestämmande beräkning 30,0 38,0 15,5 23,5
Bil för transport av armeringsjärn m nu
Dragbil Volvo KB 88-38 
Påhängsvagn Forss-Parator P 23 - FT
PIG 30
Tv on S-poi-tkoaV no <S
of e_ / f ori lern
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PIG J1 Transportkostnader vid lastbilstransporter av 
armeringsstål. 3-axlig bil med 2-axlig påhängsvagn
3.4 Kostnader för bilar använda vid transport av
skivmaterial
Vid transport av skivmaterial på lastbil varierar last­
storleken enligt enkäten mellan 15 och 30 ton med ett medel­
värde av ca 25 ton.
Som typbil för transport av skivmaterial har valts en 
3-axlig bil med 3-axligt släp med en lastförmåga av ca 
31,0 ton (FIG 32).
Kostnadskalkylen redovisas i TAS 6, kol 4. I FIG 33 visas hur 
transportkostnaderna varierar med terminaltid och körsträcka.
Bil Släp Bil + släp
Totalvikt 22,7 26 48,7
Tjänstevikt 9,5 7,5 17,0
Maxlast 15,2 18,5 31,7
Axelavstånd
(första till sista axeln 
i respektive ekipage) 5,92 9,26 20,2
Bruttovikt Motsvarande
tilläten last
8/12 10/16 8/12 10/15
Totalvikt (48,7) (48,7) - -
Maxiast - - (31,7) (31,7)
Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryck 38,0 48,2 21,0 31,2
Beräkning enligt bruttovikts- 
best för ekipaget 35,2 48,3 18,2 31,3
Bestämmande beräkning 35,2 48,2 18,2 31,2
FIG 32 Ekipage för transport av skivmaterial m m* 
Volvo FB 88-46 Släpvagn Parator
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FIG 33 Transportkostnader vid lastbilstransporter.av 
skivmaterial. 3-axlig bil med 3-axligt släp
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3.5. Kostnader för bilar som användes för transport av
sand och grus, makadam mm.
Vid enkätundersökningen erhållna resultat redovisas i TAB 7.
Kostnadskalkylerna för sand- och grusbilar är uppgjorda på 
basis av uppgifter från Svenska Åkeriförbundet. Dessa kal­
kyler utgör underlag för prissättningen för sand- och grus­
transporter i avtalet mellan Svenska Åkeriförbundet och Väg­
verket. Sand- och grustransporter utgöres i regel av mycket 
korta transporter med mänga accelerationer och retardationer. 
Värdeminskningen för fordonen har därför ansetts bestå av tvä 
lika delar, varav den ena betraktats som en tidskostnad och den 
andra som en sträckkostnad.
Avtalet baseras på en viss körsträeka per timme som normal 
prestation, för tvåaxlig bil 2,15 mil per timme och för tre- 
axlig bil 1,77 mil per timme. I detta prestationsmått, som 
bygger på statistiskt underlag, ingår terminaltiderna. Presta­
tionsmåttet för släpvagnar har satts lika som bilen som drar 
släpvagnen.
Användningstiden för bilarna har satts till 1965 tim/år och 
för släpvagnarna till 1000 tim/år. Medeltransportsträckan är 
satt till 10 km.
Kalkylerna genomförs för två biltyper nämligen en 2-axlig och 
en 3-axlig bil, båda med eller utan släp. Pyra olika typer av 
släp behandlas, 1-axlig släpkärra, 2-axlig släpvagn med kort 
axelavstånd, 2-axlig släpvagn med längre axelavstånd samt 
3-axlig släpvagn (PIG 34 - 43). Kalkylen visas i TAB 3.
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■TABELL 7 Medelvärden och spridningar för de i enkäten besvarade 
frågorna för sand- och grusbilar.
2-axlig bil 3-axlig bil
Medel- Sprid- Medel- Sprid-
värde ning värde ning
Totalvikt (ton) 15,2 -1-0,6 21,5 1 0,6
Livslängd (mil) 29000 1 6780 29000 i 6780
iinvändnings tid per år (tim) 1680 - 250 1680 1 250
Livslängd gummiutrustning (mil) 4000 Ä 580 4000 Ä 580
lieparationer och underhåll (kr/mil) 1,45 -0,80 1,45 -0,80













8/12 10/16 8/12 10/16
Totalvikt (15,49) (15,49) - -
Maxiast - - (3,22) (8,22)
Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryck 12,77 15,07 5>50 7,80
Beräkning enligt bruttovikts- 
best för ekipaget 19,50 21,14 12,23 14,21
Bestämmande beräkning 12,77 15,07 5,50 7,80
Bil för transport av 
Tvåaxlig lastbil ned
sand och grus. 













S/12 10/1 6 8/12 10/16
Totalvikt (21,82) (21,82) - -
Maxlast - - (12,29) (12,29)
Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryck 16,80 21,73 7,50 12,20
Beräkning enligt bruttcvikts- 
best för ekipaget 21,13 23,52 11,60 13,99
Bestänmande berii]aiing 16,80 21,73 7,50 12,20
BIG- 55 Bil för transport av sand 









(förstatill sista axeln 
i respelctive f ord on)
Bil Släp Bil+släp
15,4 S 10,0 25,49
rr OrV/ ,2/ 3,0 10,27
0,22 7,0 15,22
4,40 0 9,15
Brut t ovikt hots VO.’.’om de
tilläten last
8/12 10/16 S/12 10/16
Totalvikt (25,49)(25,49) - -
ICaxlast - - (15,22) (15,22)
Beräkning enligt bestämmelsen 
ora högsta axel och boggie- 
trycfc 20,77 25,07 10,50 14,80
Beräkning enligt bruttovikts- 
best för ekipaget 21,25 29,30 10,98 19,00
Bestämmande beräkning 20,77 25,07 10,50 14,80
PIG- 36 Bil för transport av sand och grus
~«Vi py]_i .cr




Totalvikt 21,82 10,0 31 ,82
Tianstevikt O C, 3
■> , on 3,0 12,53
Kaxj-as b 12,29 7,0 19,29
Axelavstund
(första till sista a;:aln 
i respektive fordon) 5,72 0 11,22
Bruttovikt Ko tsvarande 
tilläten last
3/12 10/16 8/1 2 10/16
Totalvikt (31,82) (31,82) - -
Karlast - - (19,29) (19,29)
Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryclc 25,03 31,73 11,47 19,20
Beräkning enligt bruttovikts- 
best för ekipaget 25,00 33,52 12,47 20,99
Bestämmande beräkning 25,00 31,73 11,47 19,20
FlG 37 Bil för transport av sand ooh grus.





Sotalvikt 15,49 ro c o o 35,49
Tjänstsvikt 7,27 5,70 12,97
Llazlast 6,22 14,30 22,52
Axelavstånd
(första till sista axeln 
i respektive fordon) 4,40 3,60 12,20
Bruttovikt Ido t s var ande 
tillåten last
8/12 10/16 8/12 10/16
Totalvikt (35,49) (35,49) - -






28,77 35,07 14, 55 22,10
jj6P aiaiinn
best för
e niigt brut tovikts- 
ekipaget 25,25 34,74 12, 28 21,77
Bc s t ömand e b er äkni ng 25,25 34,74 12, 28 21,77
FIG 38 Bil för transport av sand och grus.
Tvåaxlig släpvagn ned tipp lilafors SVT-5 i kombination 
med 2-axlig bil
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Bil Släp Bil + släp
Totalvikt 21 ,32 20,00 41,82
Tjänstcvikt 9,53 5,70 15,23
Mariast 12,29 14,30 26,59
Axelavstand
(första till sista axeln 
i respektive fordon) 5,72 3, SO 12,20
Brutto vikt Mot svarande
tillåten last
8/12 10/16 8/12 10/16
Totalvikt (41,82) (41,02) -
Maxlast - - (26,59) (26,59)
Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryclc 33,03 41,73 16,52 26,50
Beräkning enligt bruttovikts- 
best för ekipaget 27,75 38,14 12,52 22,91
Bestämmande beräkning 27,75 38,14 12,52 22,91




i kombination med 3-axlig bil
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Bil Släp Bil+slap
fötalvikt 15,49 29,00 ,1T4,49
fjänstevikt 7,27 10,17 1 7,44
Haxlast 8,22 18,83 97,05
Axelavstånd
(första till sista a::eln 
i respektive fordon) 4,40 9,21 18,01
Bruttovikt Hotsvarande 
tillåten last





Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryck 35,97 44,0? 1 6,83 26,65
Beräkning enligt bruttovikts- 
best för ekipaget 32,50 44,60 15,06 27,16
Bestämmande beräkning 32,50 44,07 15,06 27,1 6
PIG 40 Bil för transpoi-t av sand och grus.
Treaxlig släpvagn med tipp Kilafors 




Totalvikt 21,82 29,00 50,82
Tjänstevikt 9,53 10,17 19,70
Haxlast 12,29 18,83 31,12
Axelavständ
(fösta till sista axeln 





8/12 10/16 8/12 10/16
Totalvikt (50,82) (50,82) - -
ast - - (31,12) (31,12)
Beräkning enligt bestämmelsen 
ora högsta axel- och boggie- 
tryck 40,23 50,73 18,80 31,03
Beräkning enligt bruttovikts- 
best för ekipaget 34,50 47,32 14,80 27,62
Bestämmande beräkning 34,50 47,32 14,80 27,62
PIG-41 Bil for transport ar sand och grus.
Treaxlig släpvagn med tipp Kilafors SVÏ3-T 125 i 




i1 otal vikt 15,49 20,00 55,49
ijanstevikt 7,27 5,70 12,97





fordon) a a n/t jlf\j 7,90 16,70
Brut t ovikt îlots varande 
tillåten last
8/12 10/16 3/12 10/16
iotalvikt (35,49) (35,49) -
i.iaxl as t - - (22,52) (22,52)
Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryclc 28,77 35,07 15,00 22,10
Beräkning enligt bruttovikts- 
best för ekipaget 30,75 44,22 17,78 31,25
Bestämmande beräkning 28,77 35,07 15,80 22,10
PIG 42 Bil för transport av sand och grus,





Totalvikt 21,82 20,00 ■ 41,32
Tjänstevikt 9,53 5,70 15,25
IJaxlast 12,29 14,30 26,59
Axelavstånd
(första till sista axeln 
i respektive fordon) 5,72 7,90 1 c3 j 20




8/12 10/16 8/12 10/16
Totalvikt (41,82) (41,82) — —
IJaxlast - - (26,59)(26,59)
Beräkning enligt bestämmelsen 
om högsta axel- och boggie- 
tryck 33,03 41,73 17,77 26,50
Beräkning enligt bruttovikts- 
best för ekipaget 32,75 44,94 17,52 29,71
Bestämmande beräkning 32,75 41,73 17,52 26,50
F IG- 43 3il för transport av sand och grus.




TABELL 8 Kostnader för lastbilar och släpvagnar använda vid 
sand- och grustransporter. (Prisnivå 1972)
2--axlig bil 3-axlig bil
Volvo N 86-44 Volvo KB 80-44
1 2 3
1. Bilens inköpspris (kr)
(exklusive gummiutrustning) 84610 128820
Bilens restvärde (kr) 8460 12880
Gummiutrustningens inköpspris (kr) 3850 4990
Livslängd bil (mil) 33800 27800
Livslängd (år) 8 8
Livslängd gummiutrustning (mil) 5100 5800
Ränta (/) 8 8
Användningstid per år 1965 1965
Antal mil per timme 2,15 2,15
2. Sträckkostnader
Värdeminskning fordon (kr/mil) 1.13 2,09
Drivmedelskostnad (kr/mil) 2,19 2,92
Tippbränsle (kr/mil) 0,03 0,03
Gummiutrustning (kr/mil) 0,66 0,86
Reparationer och underhåll (kr/mil) 2,00 3,85
Smörjmedelskostnad (kr/mil) 0,22 0,29
Diverse kostnader (Oförutsedda kostnader,
adm och marginaltillägg) (kr/mil) 1,46 2,35
£ Sträckkostnader (kr/mil) (S-g) 7,69 12,39
3.1 Tidskostnader
Värdeminskning (kr) 4759 7246
Ränta arbetande kapital (kr) 3877 5868
Fordonsskatt (kr) 6561 10974
Försäkringskostnad (kr) 4696 5492
Garagekostnad (kr) 1400 1400
Diverse kostnader (kr) (Körning mellai uppdrag.
Oförutsedda kostnader. Ränta arbetande kapital) 1788 2555
ZT Tidskostnader exkl adm kostnader och marginal-
tillägg (kr/år) (BxT^) 23081 33535
3.2 Administrationskostnad (kr) 7496 8751
Marginaltillägg (kr) 4897 5717
ZL Adm kostnader och marginaltillägg (kr/år) 12393 14468
3.3 Totala tidskostnader (kr/år) Bx^^+T^) 35474 48003
Tidskostnader per användningstimme (TBi+TB2^ 18,05 24,43
4. Förarkostnad (kr/år) (b^xF) 39398 39398
Förarkostnad per användningstimme (p) 20,05 20,05
5. Tids- och förarkostnad (kr/användningstimme)
<TB1+TB2+I?> 38,10 44,48
6. Sträckkostnad (kr/användningstimme) 16,53 21,93









































Släpvagnens restvärde (kr) 2560
Gummiutrustningens inköpspris (kr) 2180 
Livslängd (mil) 32250
Livslängd (år) q
Livslängd gummiutrustning (mil) 5100
Användningstid per år (tim) 1000
Antal mil per tim(2-ax bil) 2,15





















































Värdeminskning (kr/mil) 0,36 0,59 0,56 1,10 0,43 0,71 0,68 1,33Drivmedelskostnad (kr/mil) 0,29 0,29 0,29 0,29 0,58 0,58 0,58 0,58Bränsle (kr/mil) 0,03 0,03 IM 0,06 0t03 0,03 0,06Gummiutrustning (kr/mil) 0,38 0,75 0,75 1,13 0,38 0,75 0,75 1,13Reparation och underhåll(kr/mil) 0,6? 1,16 0,98 2,11 0,81 1,44 1,19 2,56Smörjmedelskostnad (kr/mil) 0,03 0,03 0,03 0,03 0,06 0,06 0I06 0,06Marginaltillägg (kr/mil) 0,14 0,23 0,21 0,39 0,19 0,29 0,26 0,46Diverse kostnader (kr) 0,27 0,44 0,40 0,72 0,35 0,54 0,50 0,88(Oförutsedda kostnader och
adm kostnader)
Sträckkostnader (kr/mil) (s„O ) 2,17 3,52 3,22 5,83 - 2,83 4,40 4,02 7,06
Tidskostnader
Värdeminskning (kr) 1440 2366 2260 4421 1440 2366 2260 4421Ränta arbetande kapital (kr) 1213 2025 1942 3720 1213 2025 1942 3720Fordonsskatt (kr) 1291 3782 3782 5953 1291 3782 3782 5953Försäkringskostnad (kr) 933 1400 830 1540 933 1400 830 1540Adm kostnad (kr) 615 1204 1109 1970 615 1204 1109 1970Marginaltillägg (kr) 403 787 725 1287 403 787 725 1287Diverse kostnader (kr) 252 461 431 781 252 461 431 781(Oförutsedda kostnader.
Ränta rörelsekapital)
2* Tidskostnader (kr/år) (t ) 6147 12025 11079 19672 6147 12025 11079 12025
Tidskostnader per användnings-
timme (kr/tim) 6,14 12,03 11,08 19,67 6,14 12,03 11,08 19,67
Sträckkostnad per tim (kr) 4,67 7,57 6,92 12,53 5,01 7,73 7,12 12,50
Totalkostnad per användnings-
timme 10,81 19,60 18,00 32,20 11,15 19,76 18,20 32,17
Ekipagets sträckkostnad
(kr/mil) (SB+SS) 9,86 11,21 10,91 1 3,52 15,22 16,79 16,41 19,45
Ekipagets tidskostnad
(kr/tim) (Tb1+TB2+Ts+F) 44,24 50,13 49,18 57,77 50,62 56,51 55,56 64,15
Ekipagets totalkostnad
(kr/användningstimme) 65,44 74,23 72,63 86,83 77,56 86,17 84,61 98,58
3.6
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Kostnader för bilar som användes för element­
transporter
Detta avsnitt bygger till stor del pä uppgifter i andra 
rapporter från Byggforskningen nämligen: "Externa transporter 
av betongelement till bostadshus" (rapport 30/69) och "Trans­
porter av byggelement - hanterings- och förflyttningskostnader 
för systemtransporter med lastbil" (rapport 36/71).
Kalkylerna omfattar 2- och 3-axliga dragbilar med 2-axliga 
påhängsvagnar. För de senare har kalkylerna genomförts för 
fyra alternativ, lastlängd 8 m, lastlängd 10 n, lastlängd 12,5 m 
samt påhängsvagn försedd med vippbord.
Prisnivå är slutet av 1970.
I kalkylen har livslängdens variation med medeltransportav­
ståndet beaktats. Härvid har uppgifter från Åkeriförbundet 
och avseende elementtransporter använts (TAB 9).
I Byggforskningens rapport 1136 :1971 redovisas sambandet mellan 
medelhastighet och transportavstånd. För beräkning av transport­
kostnaden har medelhastigheten bestämts med följande uttryck:




y = medelhastighet® 
x = transportavstånd
I PIG 44. - 48 visas kostnaderna per tonkm för elementtrans­
porter vid olika typer av bilar och påhängsvagnar.
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4 12 800 19 200
5 15 200 22 800
6 17 400 26 100
8 21 200 31 800





20 34 500 51 750
25 38 500 57 750
30 40 000 60 000
35 42 000 63 000
40 43 800 65 700
45 44 800 67 200
50 47 000 70 500
60 48 200 72 300
70 49 400 74 100
80 50 000 75 000
90 51 500 77 000
100 52 000 78 000
110 52 800 79 000
120 52 800 79 000
130 53 500 80 000
140 53 500 80 000
150 54 200 81 000
160 54 200 81 000
170 55 000 82 500
180 55 000 82 500
190 55 000 82 500




tj v«-vk\\cjd lass = K-L-
lastbilßtransport er av 




T vöns-porV koslnad 
5v-«./Vot->knv (}<>')
‘yV'-jond «■ c.'\ ««d Vj--\
\ d V acWi t^V t Q&s.=krl—Ti4s.ko9.dnod p-vaqn 4
PIG 45 Transportkostnader för lastbilstransporter av
betongelement. 2-axlig dragbil med 2-axlig påhängsvagn 
med ca 8 m:s lastlängd
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' i-onç.pov-VW.oJ^ tie d
ore-/ tor>Vn> Q<1
IV. on d« koe iC-i
i-’IG 46 Transportkostnader viel lastbils transporte# av
betongelement» 2-axlig dragbil iäéd 2-n.Tlig pâhangsvagn 
;acct ca 10 r.::a lastlânppl
Trons po-lk os Vnod
Ofe/lon Vrp VK1
20D ;
47 Transportkostnader vid lastbilstransporten av
betongelement. 5-a:clig tiragbil ned 2-arlig pâhangsvagn 







TIG 48 Transportkostnader vid lastbilstransporter av 
betongelement. 3-axlig dragbil ned påhängsvagn 
med vippbord
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3*7 Hur variationer i delkomponenterna i transport-
kostnadsmodellen påverkar totalkostnaden
I detta avsnitt genomföres en känslighetsanalys där några av 
de viktigaste komponenterna i transportkostnadsmodellen 
varieras en åt gången för att belysa hur dessa förändringar 
påverkar den totala transportkostnaden. Känslighetsanalysen 
genomföres för anskaffningskostnad, drivmedels förbrukning, 
reparationskostnad, livslängd, fordonsskatt, försäkrings­
kostnad, kalkylränta, användningstid per år, terminaltid, 
hastighet, lastutnyttjande samt förarlön* Som underlag för 
känslighetsanalys en ligger de värden oom framkom vid enkät- 
und ers ökningen.
Llånga av de ingående komponenterna är beroende av varandra.
I en bör högre roparationsinsats ge en längre livslängd och 
högre hastighet ge högre drivmedelsförbrukning (se kIG- 11 ). 
iîâgon hänsyn till sådana beroendeförhållanden kommer emeller­
tid inte att tas i denna analys. Analysen genomföres för en 
3 betongbil (trågbil). ä)e komponenter som inte varieras 
kommer att anta de medelvärden som framkom i enkätunder­
sökningen. I PIG- 49 -- 60 visas hur de nämnda komponenterna 
påverkar den totala transportkostnaden.
”n-ons,p>ov-\KosYr\ad
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::'IG 49 Transportkostnadens beroende av anskaffningskostnaden
■ trågbil
Tran^otåkosYnod
j_,;-£Q. 50 Transportkostnadens beroende av bränsleförbrukningen. 
^ r,k t råg bil
106




i’j.G 51 Transportkostnadens beroende av reparationskostnaden. 
5 irP trâfcbii
Trans^ovWos^uad
Standard a>j i/i l< e\s.
Transportkostnadens beroende av livslängden hos bilon 
5 ra'" t rågbil
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Transportkostnadens beroende av lealkylräntan. 
5 m."' trägbil
Xr ar>^^oY-\ k rvod
M - V\ed e\vor<le




FXG 56 Tra»sportkostnadens beroende av användningstiden.
rrr :ox-wir
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TY-ons^oi-V kos^n o d
22Q_
bt-He-del värde 
S- Siandov-d av vik e\
(^2r\\io^\ utu)«rs'ok^nt.|m'l
Te.irrninaH m3 ljjVinu\ ev ]
5 nr’ tragbil
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fIG 58 Transportkostnadens beroende av hastigheten hos fordonet. 
5 nk trägbil
T Von k oiVnod
IA -W-e-d^Wov^e. '
\foO_
H i Or\L a u\
59 Tranenortkocinadenc beroende av lastutnyttjanûe»
5 :P trågbil
TVoin spot-V Vc osV nad
M=V\<=.de\uovi«.
= Sj ond or d pv nke\ s «■ 
pnUq! und<irsbkr\>r q<Pi
Transportkostnadens beroende av förarlönen
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4 KOSTNADSE FÖR BYGGMATERIALTRANSPORTER PÂ JÄRNVÄG
4.1 Inledning
Av det totala transportarbetet för byggmaterial i Sverige 
1967 utgjorde järnvägstransporterna 20 p, IJedeltransport- 
avståndet för dessa var ca 320 km. Störst transportarbete 
hade cement, virke, VVS, armeringsstål, lättbetong och 
beklädnadsvaror (TAB 10). Byggmaterialtransporterna pä järn­
väg gar till övervägande del som vagnslastgodo.
Det förekommer praktiskt taget aldrig att byggmaterial kan 
järnvägstransporteras ända fram till byggplatsen. I mänga 
fall har inte heller leverantören spax-anslutning. Vid järn­
vägstransport erfordras därför i de flesta fall en eller 
två omlastning*r. Terminalfunktionen dvs forslingen till 
och från järnvägsstation sant lastning och lossning blir 
därför en viktig del av hanteringskedjan nar det gäller 
transport av byggmaterial på järnväg.
Att få fram SJ:s rörliga respektive fasta kostnader har inte 
varit möjligt då SJ ur konkurrens- och förhandlingssynpunkt 
inte anser det lämpligt att lämna ut sin kostnadsstruktur. 
Järnvägsföretagets kostnader för att genomföra en transport 
pä järnväg är dessutom mycket svåra att belysa, vilket oeror 
pä att nästan alla kostnader är gemensamma för flera trans­
porter. De fasta kostnaderna utgör en större andel vid järn­
vägstransporter än vid lastbilstransporter.
3J:s godstransporttaxor är i princip anpassade till marknads­
läget samt till SJ:s kostnader och kapacitet. Taxorna kan 
dock omöjligen beakta alla variationer mellan olika transport- 
objekt. För större transporter upprättas därför ett särskilt 
avtal mellan SJ och transportkunden. Ca 80 % av all vagnslast­
trafik sker enligt sådana, avtal. Avtalets fraktnivå beror pa 
en rad faktorer som är specifika för just det aktuella trans- 
nortuppdraget. Sådana faktorer kan vara SJ;s Lapacitetsö^er- 
skott i den aktuella transportrelationen, tomvagnsriktning, 
vagntyp, snabb lastning/lossning, behov av regularitet, kvanti­
tet etc.
m
Det pris som SJ tar ut av kunden i fraktavtalet beräknas 
med en bidragskalkyl, varvid hänsyn tas till ovannämnda 
faktorer.
Vid vagnslasttransporter ombesörjer SJ själva järnvägstrans­
porten medan kunden ombesörjer lastning och lossning samt 
att godset blir förstängt och skyddat.
Att fä fram vad varje enskild kund betalar för sina järnvägs- 
frakter har inte varit möjligt. Varken SJ eller dess kunder 
har ansett det vara möjligt att lämna sådana uppgifter.
Den enda möjliga metoden att fä fram några uppgifter som be­
lyser vad det kan kosta att transportera byggmaterial på 
järnväg har varit att utgå från tarifferna.
Enligt SJ;s taxor utgår en viss avgift per 100 kg och vi 
transportavstånd. Avgiften varierar dels med varuslaget
sst
och
dels med sändningens storlek.
Av de material som behandlas i denna utredning går virke sant 
sand och grus i tariff P/G/H, skivmaterial och armerings- 
stänger i tariff E samt armeringsnät och armeringsringar i 
tariff C. Hedellasten per vagn för ovannämnda material är 
ca 20 ton. I PIG 61 , 62 och 63 visas avgifterna för sänd­
ningar på 10, 15 och 20 ton enligt de tariffer som gäller 
från och med den 1.10.71.
Praktavtalen innebär i regel rabatt på 3J:s fastställda taxor. 
Vid vagnslastgods är rabatten enligt uppgifter från SJ 0-20 ?a. 
Rabatten är störst på sådana transportavstånd där konkurrensen 
med landsvägstrafiken är störst, nämligen på sträckor mellan 
200 och 500 km. Även högre rabatt än 20 f? kan komma ifråga för 
heltâgstransporter eller andra transportuppdrag med låg kost­
nad för SJ.
Det rätta transportpriset erhålles ur F IG 61 - 63 sedan man
dragit av rabatterna.











I,j 62 Transportkostnader vid 3ärnv&cstransporter i öre/tonlnn« 
Tariff -2 15 och 20
t —I----- 1----- 1----- 1------1----- 1—





Tl" a n s pt-i-Vcix s^on >i N^rn
BIG 65 Transportkostnader vid järnvägstransporter i öre/tonkm.Tariff B/C 1C, 15 och 20
4.2 Lastnings- och lossningskostnader
Pâ de flesta större stationer har SJ någon form av hantering 
hjälpmedel. I TAB 11 visas de hyror SJ tillämpar för sådana 
hanteringshjälpmedel.
Här det gäller vagnslastgods ombesörjer kunden själv i de 
flesta fall transporten till och frän järnvägsstation samt 
lastning och lossning. SJ kan emellertid utföra hämtning och 
forsling av sådant gods mot särskild avgift.









1967 1 )1970*; 1967 1 )1970 ' 1967 19701J
A. Stora element
1. Varor av betong — — — _ _
2. Monteringsfärdiga trähus 49 46 525 584 26 283. Lättbetong - — _
4. Konstruktionsstål - - - - - -
B. övrigt material för grund
och stomme
1 • Sand o ch grus 9 9 225 213 Ç) 22. Betong 0 0 0 0 0 0
3« Makadam 13 19 161 192 2 4
4. Cement 837 913 235 249 201 2275. Virke 549 (349) 237 (287) 100 (100)I
6. Lättbetong 149 105 415 573 62 397. Tegel 30 14 635 663 19 98. Murbruk 9 (9) 377 (377) 3 (3)i
9. Armeringsstål 150 150 410 422 62 6510« Kalksandsten(ingär i punkt 7) - — — g — —
11 o Andra slags cement - — — — —
12. Släckt kalk 22 25 1 36 179 3 4
C. Material för st omkomplettering
1. Beklädnadsvaror SO 25 590 544 47 14
2. Byggdelar av plåt 20 21 458 460 9 10
3. Vär m e i s o 1 e r i ngs ma t e r i al 60 86 400 445 24 38
4. Papp 7 6 342 359 2 2
5. Byggnadssmide - - - - - -
6. Golvmaterial - - — — — —
7. Dörrar och dörrkarmar 24 (24) 537 (537) 13 (13)
8e Glas 13 6 578 578 OO 3
9. Kälningsmaterial 32 (32) 457 (457) 15 (15)
10. Fönster, fönsterbänkar, - - - - - -
f öns terkarmar
11. Diverse plastmaterial 7 (7) 518 (518) 4 (4)
D. Installations mat erial
1. VVS 200 (200) 338 (338) 68 (68)
2c El 13 16 385 401 7 6
E. Material för inredning och
utrustning
1. Inrjednings snickeri er -
(13)
- - - -
2. Köks- och tvättutrustning 13 443 (443) 6 (6)
3. Diverse plaster - - - - - —
2111 2075 324 317 635 658
Värden inom parentes avser 1967
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TABELL 11 Hyror för SJ:s hanteringshjälpmedel. 
Prisnivå 1.10.71
Gaffeltruckar
Avgifterna inkluderar förare, som alltid halls av SJ.
kr/halvtimme
a) Vid lastning och lossning av järnvägsvagn inom 
stationsområdet :
gaffeltruck, lyftkapacitet under 3 ton 10
11 " fr o m 3 ton 21
b) Vid annat lastnings- och lossningsarbete :
gaffeltruck, lyftkapacitet under 3 ton 23
n h fr» o n 3 ton 40
Kranar
a) Hed lyft med containerkran
(lastning eller lossning) (inklusive kranskötare;
b) Vid lastning och lossning av järnvägsvagn inom 
stations området (exklusive kranskötare)
bockkran
svängkran
c) Vid annat lastnings- och lossningsarbete utan samband 
ned j ärnvägstransport :
1. Hör containerkran (inklusive kranskötare)
2. För kranar ned motordriven hissrörelse 
(exklusive kranskötare)
bockkran, lyftkapacitet under 10 ton
" " fr o m 10 ton
svängkran
3. ?ör kranar med. helt manuell drift 
(exklusive kranskötare)
t) O C italo? Cl
3 vänsirran















5 SJÖTRANSPORTER AV BYGGMATERIAL
Transport av byggmaterial med båt utgör ca 16 ‘p av det totala 
Lyggmaterialtransportarbetet, sand och grus samt cement är 
helt dominerande när det gäller byggmaterial på bât. Cement- 
transporter på bät utföres endast av ett tillverkningsföretag 
här i landet och har därför inte medtagits i denna utredning. 
Por sand- och grustransporter redovisas kostnaderna per tonkm 
i FlG 64» Kostnaderna gäller för transport från grustag i 
Mälaren till Stockholm med tonnage i storleksklassen 200 - 
500 ton dw. I kostnaderna ingår förhålning och trimning men 
inga lastnings- och lossningsicostnader. Kostnadsuppgifterna 
bygger på uppgifter från 197C.
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FIG 64 Transport av grus och makadam på fartyg 
Fartygs st c?r lek 200 - 500 tdw
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ÖVERSIKTLIG BESKRIVNING ÖVER OLIKA TYPER AV 
LASTBÄRARE
jör att underlätta lastning och lossning sant för att skydda 
godseu används olika typer av lastbärare såsom lastpallar, 
behållare (container) och lösa flak, I detta avsnitt lämnas en 
översikt över vissa lastbärare som användes eller kan komma att 
användas inom byggnadsindustrin. En lastbärare med gods kallas 
i det oa avsnitt en "enhetslast". för de olika lastbärarna ges 
en kortfattad beskrivning samt vissa livslängds- och kostnads­
uppgifter. Le senare avser första halvåret 1970. Uppgifterna 
över lastpallar och container i detta avsnitt bygger rå ett 
examensarbete a/ B Axell och G Axler utfört vid Institutionen 
för Transportteknik, Lunds tekniska högskola.
Kostnaderna för enhetslasttransporter kan uppdelas i:
fasta kostnader för lastbäraren: kapitalkostnader
försäkring
reparationer och underhäll 
administration








Den vanliga standardlastpallen (Europapallen, SJ-pallen) har 
måtten 1200 x 800 mm. Andra standardpallar är halvpallen 
(800 x 600 mm) och sjöfartspallen (1600 x 1200 mm), för transport 
av tegel och murblock används några olika palltyper i storlek 
mellan 500 x 350 mm och 600 x 600 mm. I det följande skall några 
palltyper beskrivas. Pallarnas livslängd och kostna,derna för 
att underhålla dem beror av hur ofta de används och hur de 
hanteras. Nedan lämnade uppgifter avser genomsnittliga för­
håll anden.
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1 Standardpallar av trä
Standardpallar av trä förekommer i fyra olika typer, vilkas 
mätt, bärighet och. inköpspris redovisas nedan.




Halvpall 800x600 mia ca 12 kg 500 kg 7-8 kr
Pali 1200x800 mn ca 25 kg 1000 kg 14-16 kr
kuropapallon 1 tL OujcöOO iJjii ca 25 kg 1000 kg 18-19 kr
3jöfartspallen 1600x1200 ran 50 kg 2000 kg 30-35 kr
Dkonomisk livslängd för nallarna är ca 2-3 ål-. •
ï otal uncl erhålls kostnad under pallens livs 1;:ingd ca 7 kr.
2 Stålrörspall
Stålrörspallar tillverkas ned mitten 800x600 
Den större pallen väger ca 16 kg och kostar 
Halvpallens inköpspris är 38-45 kr.
m samt 1200x800 mm. 
i inköp 60-65 kr.
Den ekonomiska livslängen är ca 5 år. Pallen kräver underhall 
avseende ytbehandling ocn cvetsreparationer vilket xos m.. ca 
30 kr under de fem åren.
Stalpall
Stålpallar i annan konstruktion än stålrör tillverkas mca matten 
800x600 m och 1200x800 ma. Vikten är 13 resp 25 kg. Inköps­
priset är 38-42 kr för den mindre samt 55-60 kr för den större 
pallen.
Den ekonomiska livslängden ar ca 5 ar. Underhall 
behandling och evetsreparationer kostar ca 30 kr




4 Al mai ni umpal 1
Aluminiumpallar tillverkas med måtten 1200x800 mm. De väger 
ca 17 kg och kostar 100-200 kr.
Den ekonomiska livslängden ar ca 6 är. Underhållet avser 
huvudsakligen svetsreparationer och kostar ca 25 kr under 
de sex åren.
Plastpall
Plastpallar tillverkas med måtten 1200x800 mm samt 800x600 mm, 
Pia*, t pallar tillverkas av sprutad lågtryckspolyeter och väger 
16 resp 14 kg. Pallarnas inköpspris varierar mycket på grund 
av väsentliga skillnader i styvhet och bärighet och ligger 
mellan 55 och 140 kr resp 17 och 80 kr.
Den ekonomiska livslängden är 5-6 år. Underhållskostnaden 
under hela användningstiden är 0-50 kr. De billigaste pallarna 
lönar sig ej att reparera när de går sönder.
6 Dngångspall
Dör engångspallar finns ej någon standard. Dngångspallen skall 
vara ett hjälpmedel och kan närmast betraktas som ett transport­
emballage. Villkoret för en engångspall är ett lågt pris. Pallar­
na görs ofta i wellpapp oeh trä eller enbart i trä. Pallen bör 
uti öras sa a ut aen lätt gar att förstöra efter användning.
Wellpappallar är något billigare än träpallar. Priset för 
en halvpall är ca 5-5 kr, för en pall ned måtten 1200x800 mm 
ca 4-8 kr. Priset kan pressas vid stora serier.
7 Specialpallar för byggnadsmaterial
Specialpallar användes inom många områden. Dessa pallars stor­
lek och bärighet varierar mycket. Inom byggmaterialtransport- 
området finns specialpallar av trä för transport av vanligt 
fasadtegel för modultegelfasad, mexisten och 1äggbetong 
(se DIG- 65) samt för flera andra material.
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PIG- 65 Specialpallar sora användes vid byggmaterialtransporter
6.2 Container och flak
Med container menas en godsbehållare, vars dimensioner, håll- 
fasthetsdata och utrustning standardiserats för att möjliggöra 
rationella transporter.
Med containerflak menas flak försett med de för container 
standardiserade hörnbeslagen och mod dimensioner som möjlig­
gör hantering tillsammans med container.











max min max min
40 fot 12192 12179 2458 2431 30,5
30 fot 9125 9112 2438 2431 25,4
20 fot 6053 6046 2438 2431 20,3
10 fot 2991 2983 2438 2431 10,2
6,5 fot (6 2/3) 1969 1961 2438 2431 7,1
5 fot 1450 1451 2433 2431 5,1
Exempel på inköpspris för container och contains 
(prisnivå: första halvåret 1970)
rflak









fot stål aluminium stål stål steJx '
40 10800 16500 10900 11500 5600
30 8200 12600 0500 8900 -
20 22000 5500 ' 84001 2) 5700 6000 3600
10 3800 - - - -
6,5 2200 - - - -
5 - - . - - —
Pyra ben till container kostar ca 500 kr.
1) stål och fiberglas 13000 kr 2^ aluminium och plast 11000 kr
gavlar till containerflak 1,2 m höga: 1700 ler/par
2,4 m " 2200 " "
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Den ekonomiska livslängden för container varierar beroende pä 
vilket material som transporteras samt typen av container.
Som riktvärde kan nämnas att vid containerpoolen är avskriv­
ningstiden 8 åi-.
Reparations- och underhållskostnaden per beraknas fl£
och stålcontainer uppgå till 5 % av anskaffningskostnaden och 
för aluminiumcontainer till ca 2 ;■> per år. .De två första åren 
kar. dock beräknas vara fria från underhållskostnader.
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7 TRANSPORTKOSTNADER FÖR OLIKA BYGGMATERIAL
I detta kapitel skall kostnaderna för transport och hantering 
av några olika byggmaterial belysas. Materialen skall följas 
frän tillverkningen fram till monteringsplatsen i bygget. 
Framställningen bygger på de i kapitel 3 redovisade uppgifter- 
na, pa vissa ytterligare uppgifter ur den tidigare redovisade 
enkätundersökningen sant på vissa särskilda studier på bygg­
platser. Samtliga uppgifter avser 1969.
Enkätundersökningen (exempel se bilaga 2) bestod av ett 
.introduktionsbrev samt fyra frågeformulär:
1. Bakgrundsfaktorer
2. Kostnadsuppgifter m n för fordon
3. Kostnadsuppgifter n m för lagring och lastning hos 
materialleverantören
4. Kostnadsuppgifter n m för lossning och lagring pä 
byggplats
Uppgifterna ur frågeformulär 2 har redovisats i kap 3.
Be särskilda studierna på byggplats (se bilaga 3) var främst 
inriktade pä att belysa 1everans förs eningar•
7.1 Transportkostnader för fabriksbetong
7.1.1 Inledning
Med ca 2 milj leveranser per år är fabriksbetong det byggmaterial
som med högsta frekvens kommer till byggplatsen. Betong­
transporter skiljer sig från andra byggmaterialtransporter 
främst genom den mycket korta lagringstiden. Ben totala pro­
duktionen av fabriksbetong var i slutet av 1960-talet i hela
3landet ca b milj m per ar.
Betongfabriker
Antalet av Eontrolinämnden för fabriksbetong godkända till­
verkare var 1970 ca 180 st, vilka producerade ungefär 90 fi> av
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den totala produktionen av fabriksbetong.
Distributionsområdet för en betongmassefabrik är mycket lokalt 
begränsat eftersom betongmassan måste levereras inom ca 45 
min efter färdigblandningen» Konkurrensförhållandet är mycket 
olika inom olika lokala marknader ,på en del orter råder över­
kapacitet och därmed härd konkurrens mellan tillverkarna. 
jJndast i liren utsträckning har byggnadsföretagen integrerat 
bakåt eller cementtillverkarna framåt till betongmassefabri- 
kerna.
De flesta betongfabriker h 
finns två huvudtyper av bl 
tvångs b land are mod en stol­
ar en eller två betongblandare. Det 
andare, nämligen frifallsblandare och 
lek varierande nollan 1,5 m/ och 6 m''.
Doxongtransport ford on
Det ongträns portbilar kan uppdelas i tva olika huvudtyper - 
trågbilar och roterbilar. Roterbilarna finns i huvudsak i stock 
holmsområdet. Trägbilarnas kapacitet varierar mellan 5-5,5 m" 
betong per lass och roterbilarnas mellan 1,5—5 n • ~n tendens 
finns att andelen större bilar ökar med tiden, kmligt betong- 
bes tämmelserna kan längre transporttid tillåtas for ailar mod 
invändiga onrörare än för bilar utan. I mindre utsträckning 
transporteras betong med dunper ellor traktorsläp.
mottagnings anor dni ngar för betong; på byggpla
Dör mottagning av betongbilarnas luss på byggplats används 
flera typer av mottagnings anordningar. Den vanligaste är 
betongfickan. Volymen pa betongiienor varierar mellan 2 oen 
7 m'/, Kickorna kan vara utformade för vidaretransport av 
betongen till gjutplatsen i betongkärror eller oetongvagnar, 
s k kärr fickor, kn annan vanlig ty o är kranxichox avoedda i or 
fyllning av betongbaskar. kottagningsfickor förekommer dels 
med fast stativ och dels ned hydrauliskt höj- och sänlcbar 
betongbehållare, s i: hydraulfickor. Ilydraulf i ekorna är dyrare 
i anskaffning och drift medan de fasta fickorna kräver mer 
arbete pä uppställningsplatsen (baskgrop) innan de kan användas.
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Andra mottagningssätt är tippning direkt i bask eller stört­
ränna eller i betongpump.
Interntransporterna pä byggplatsen sker vanligast med kran och 
kranbask men även transport med betongkärra, betongvagn, be­
tongpump eller störtränna förekommer.
7.1.2 De studerade företagen
Urvalet av betongtillverkare för undersökningen har skett med
hjälp av Kontrollnämndens för 
betongtillverkare. Urvalet har 
tillverkare frän hela landet s 
blivit representerade. Antalet 
dessa har 16 lämnat svar, i vi 
endast för en del av de ställd 
emellertid ganska hög för de f
fabrilcs be t ong godkända fabriks- 
gjorts så att fabriks bet eng- 
amt företag av olika storlek 
utvalda företag var 13 st. Av 
ssa fall fullständigt, i andra 
a frågorna. Svarsfrekvensen är 
lesta av frågorna. Några av de
undersökta företagen har betongfabriker på olika platser i
lande o*
Antalet betongfabriker inom resp företag varierar mellan 
1 cch 21 fabriker, het totala antalet för samtliga medverkande 
företag är 65 fabriker.
he undersökta företagen har under 1969 tillverkat ca 3,5 milj 
m"' eller ca 60 f> av den kvantitet som de godkända fabriks- 
betongföretagen totalt tillverkade detta år. Företagens års­
produktion varierar mellan 15000 och 14-00000 n'‘.
De undersökta företagen fördelade sig på olika typer av
distributionsområden enligt följande:
Storstads (v»200 000 invånare) centrala delar 21 
Storstads ytterområde 36 
Mellanstor stad (30 000 - 200 000 invånare) 50 




Av de medverkande företagen liar 8 företag en marknadsandel 
som är 95 eller mer, 1 företag en marknadsandel på 75-95 
7 företag har en marknadsandel av 55-75 /*, 4 företag har en 
marknadsandel som är 55 g eller mindre inom distributions­
området o Att summan av antal företag här är större än 16 
beror på att ett företag med flera betongfabriker har flera 
dis tributionsområden.
Den undersökts, bilparken har följande fördelning mellan betong 
tillverkarnas egna bilar och inlejda bilar sant mellan olika 
t yo er av iord on:
Agna me na a
antal antal g antal 11
14 21 ^
65
2 j10-/1'1 _/ -r 62 356 65
,;,5-4 in \ 17 52
10 70 13
5 rak 40" 18 87 28 127 24








7.1.3 Tidåtgång for betongtransporter
Vid en undersökning av betongtransporter i Stockholmsområdet 
erhölls bl a uppgifter on tidåtgång för betongtransporter 
(Transport av betongmassa). I detta avsnitt skall en del av 
resultaten av denna undersökning återges.
En hel transportcykel frän betongfabrik till bygge och åter till 





















Manöver till lossnings 
ställe
Manöver till blandare Ev väntan




Inlämning av leve- 
ranssedel för före­








Genom tidsstudier har bilarnas uppehållstid vid betongfabrik 
och på byggplats studerats. Nesultatet av dessa studier redo­
visas i TA3 12. Vidare har man tagit fram uppgifter om tids­
åtgång från det en betongbil lämnar byggplatsen tills den är 
tillbaka igen. Tidsförbrukningen varierar ned transportavståndet 
och vägarnas karaktär av inneretadsvägar och ytterområdes"ägar.
ÏABELL 12
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Betongbilars totala uppehållstid 
vid en betongfabrik:
Biltyp :
Boterbil 3 irr - 34 9,4 5,6
" 5 - 9 15,0 13,8
1'råg bil 3 mJ - 1C 11,5 12,7
,, 3” 3 m - 50 8,6 u, 5
Hedelvär-
Bet ongbi1ars tot ala uppehål1s tid
■y) *1 1 '■ ~j r.'î i 1 ^ "t) n j
Leverans i :





jj V j. t X 3. Cirld 12 ca 180 7,6 1,7
Direkt i kranbask 6 ca 120 14,9
Betonaoump 4 ca 60 22,7
Betongbilars uppehållstid på byggplats 
exki väntetider (inkörning + manöver + 
lossning + utkörning + kvittering av 
leveransen)
Leverans i :
Bast ficka 10 ca 1 30
COtA COo
Lyftfieka 11 ca 180 2,6 0,7
Direkt i kranbask 6 ca 120 10,8 -
Betongpump 4 ca 60 13,2 -
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Följande samband erhålles:
Innerstadsvägar : y = 6,75 + 4,80 x (r = 0,83) 




vorna i FICr 
har ej prövats.
där
x = transportavstånd (enkel vägsträcka fabrik - byggplats) 
y = tidsåtgång i min
Ekvationerna anger tiden från utfärd från byggplats till åter­
komst till byggplats, alltså hela terminaltiden vid fabriken 
samt undervägstiden från byggets gräns till fabrik och från fab­
rik till byggets gräns.
I FIÜ 66-69 visas hur totaltiden - alltså terminaltid vid fabrik 
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YHerslads- omrô Je.
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7 » 10 bS + M.Zo-X
b °| î> V> <J f O V- ^ ram oeK o\erVcbrmnc^
10 ._
\o \\ km 
T r ansp<?r\ av si qn d
jj'IG 66 Totaltid för transport av betongmassa, 
Hottagningsmetod fast fioka - lcranba.sk
H i nul er.
oi- yon)en över 2..sWm-cj'q \\ er ^ur vorno
YH erstads ororåöe 
y = ZO.85 +
lr\n «.v s\ a <S s omr od ®- 
v ■= IH.ss + H &o-A
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PIG 67 Total tid för transport av betongnassa, 
Iviottagningsmetod lyftficka - kranbask
H'muWv- .. t
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Kurvorna <^o\\e_r ^or vorden ov«.'- 2.5km
GO
■3 nner sVoisomrô de. YH^rsVadscunråd
Y = 2%.\q ■+ l.qq*
ram oc.h åV erko'-1''n
Tevtp'tno\i"i fc>ycjcj e.-V
T ronsporVcu.- stop dTotal tid för transport av betongmassa
Mottagningsnetod direkt i bask
VA t nuV er.
Kurvorna qod e.r \ o r von! en over 2. ^ V< m. 
tianersVcujs områ1!« s om r o a e
Y ~'55.qs + J.qq-xY = 24.45 + 4.80X
50
40 ..
U nd«.r vbcjsV»<) ^ör ^rom oc,kôVevkSYT\m^
Terminai V'd ^abYK
FIG 69 Total tid för transport av betongmassa,. 
Mot tagningsmet od bet ongpump
T ranspo rV p v stp n A
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7.1.4 Kostnader för betongtransportbilar
Kostnader för betongbilar redovisas i avsnitt 3.1.
Vid enkätundersökningen insamlades även uppgifter om trans­
portkostnadernas uppskattade variation med årstiden. Med 
utgångspunkt frän att fordonskostnaderna per användnings- 
timme i genomsnitt under året år 100 (indem) skulle kostna­












Som motivering till att kostnaderna varierar med årstiderna 





Bra väglag, bra väder, korta stätider 
Bra väglag, normala omständigheter, korta ståtider 
Dålig renhållning byggplatser, höga kostnader för 
uppvärmning, tomgång, kylarvätska, motorvärmare och 
batteri m m, nedgång i byggnadsverksamheten ger 
mera stilleståndskostnader
Dålig renhållning byggplatser, höga gummikostnader, 
fjäderbrott, besvärigheter med framkomligheten på 
grund av tjälskador m m
I PIG- 70-73 visas hur bilkostnaderna vid betongtransport
per mI * * * 5 varierar ned transportavståndet. Figurerna baseras på
uppgifter om tidsåtgång i DIG 66-69 och kostnadsuppgifter ur
avsnitt 3.1 samt har beräknats med den i avsnitt 2.4 presen­
terade transportkostnadsmodellen.
rransportkostnader 








q \ o v\
T'-Onspo^ous-Vôn à ^krpl
d olika transportavstånd 
direkt i bask. YtterområdeIC- 72
TransportKOStnaaer v 
ilot t agnings anordning
Transportkostnader vid olika transportavstånd. 
Mottagningsanordning direkt i bask. Innerstads område
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7.1.5 Kostnader för betongfickor
Yid enkätundersökningen insamlades uppgifter om kostnader 
m m för betongfickor. Uppgifterna avser 1969 års förhållan­
den. I TA3 13 sammanställes vissa uppgifter erhållna vid 
denna undersökning. Dessa uppgifter har i TAB 14 lagts till 
grund för en kostnadskalkyl för betongfickor.
7.1.6 Betongarbetslags väntan på betong
Vid en totalbedönning av oliks, leveransmetoder för fabriks- 
betong måste hänsyn tas till följdverkningar pä byggplatsen. 











kranbask 135 0,68 1. 2,08
Lyftficka
kranbask 184 ' 1,24 3,33
Direkt i bask 124 1,73 4,03
Betongpump 66 0,69 2,97
Här kan konstateras att väntetiden vid lyftficka varit un­
gefär dubbelt sâ läng son vid fast ficka. Vanligt är att 
ett betongarbetslag består av 3 betongarbetare samb en kran 
med förare, vilka således drabbas av denna väntan.
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Anskaffningskostnad (kr) 2 770 8 300 930 1 730
Reparationskostnad (kr) 395 775 200 525




20 12 18 6
Livslängd (år) 7,7 6 1,8 2,5
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Anskaffningskostnad (kr) 2 800 6 800
Livslängd (år) 7,7 6
Arbetstid per år vid byggen (tim) 1 500 1 800
Kostnader pr är (kr)
Värdeminskning 564 1 467
Ränta på fickans genomsnittliga 
värde under användningstiden 
(räntefot 12’ >) 168 528
Reparationer 595 775
S:a kostnader per år (kr) 927 2 770
D:o per tim byggarbetetid
då utnyttjandegraden är io 5,20 15,40
dä .utnyttjandegraden är 25 ‘/j 2,08 6,16
då utnytt,i andegraden är 50 > 1,04 5,08
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7.1.7 Totalkostnad för betongtransporter
I detta avsnitt skall transport- och hanteringskostnaderna
frän tillverkningen av betong 
bygget redovisas, vilket görs
tills betongen är pâ plats i 
i form av ett beräkningsexem­
pel för en viss gjutning. Beräknirg arna 
gående avsnitt redovisade uppgifter.
ba: på i före-
Det finns en rad faktorer som påverkar valet av mottagnings- 
metod pä byggplatsen. Sådana faktorer kan vara irankomlighet 
-på byggnad c plat s en, byggnadsme t od, byggplatsens storler-, 
gjutningens storlek m m. I TAB 15 1annas en ö/ersimt över 
förekommande kostnadsposter vid nagra olika moutagnings- 
metodor.
Beräknings exemplets f örutsautnin^ar :
Total g j ut ning från fi ckuppstullningsplatsen: 500 m
C-j ut ningen sker i 6 etapper
C-juthastighet 10 m^/tim
Infartssträcka på bygget 200 m
Innerstad s f örhållanden
Transportlängd 3 km
C-jutar lag 2 betongarbetare (i förekommande fall tillkommer 
fick- eller baskskötare och kranförare)
Lön arbetare 25 kr/tim 
Krankostnad (Lindén-kran) 20 kr/tim
Som resultat 
^ 05 m tragbil
av beräknings exemplet i TAB 16-18 finner man att 
kombinerad med lyftficka och kranbask elier rast
ficka och kranbask ger lägst kostnad. Vid tippning direkt i 
kranbask är roterbii det bästa transportmedlet ur totalkostnads­
synpunkt. Be t ongpumpningen blir i exemplet den dyraste meuoden. 
Vid högre gjutkapacitet samt via sämre rörutsat oningar för an­




att ett olämpligt val av leverans­
ge upphov till väsentligt höjda kost­
nader.
I BIG 74 visas hur de totala xostnaderna 
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FIG Jb Transportkostnader för betong vid transport med 5 m 
trågbil
Transportavstånd B^km innerstadsförhållande 
Gjut hastighet 10 m /tim
Mottagningsförhållande Fast. ficka - kranbask
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TABELL 15 Tabell över förekommande kostnadsposter vid olika 
mottagningsmetoder för betong på byggplatsen.











Trågbil 3 m^ X X X X X
Trågbil 4 m^ X X X X X
3Trågbil 5 m X X X X X
Roterbil 3 m^ X X X X (x)
3Roterbil 5 m X X X X (x)
Väntetid för bil X X X X X
Lyftficka X
Uppställn- och utkör- 
ningskostnad för 
ficka/uppställn.plats X X X
Baskgrop eller brygga/ 
uppställn.plats X
Betongpump X
Etablering av betongpump X
Transport av gjutrör X
Montage och démontage 
av gjutrör X
Merkostnad för betongens 
sammansättning X
Betongkärra X
kranbask X X X
Kran + kranförare X X X
Vibrator X X X X X
Övrig gjututrustning X X X X X
Gjutarelag X X X X X
Pickskötare X X X
Baskskötare X
Väntetid för bygge då 
leverans ankommer för sent X X X X X
Väntetid för bygge 
under avlämning av lass x
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Kostnad per lass vid transportavstånd 3 lon
Trågbil 3 m3:
Tidkostnad på byggplats : T^ 5,24 4,00 13,32 15,81
Undervägskostnad fabrik-byggplats 
-fabrik + tidkostnad vid 
fabrik: T + U 15,95 15,95 15,95 15,95
S:a Tb + Tp + U 21,19 19,95 29,27 31,76
» 3Tragbil 5 m :
tb 6,00 4,58 22,55 25,36
+ U 18,38 18,38 18,38 18,38
S:a 24,38 22,96 40,93 43,74
3Roterbil 3 m :
tb 5,37 4,10 13,65 16,19
+ U 16,88 16,88 16,88 16,88
S:a 22,25 20,98 30,53 33,07
3Roterbil 5 m :
tb 6,26 4,77 23,53 26,44
+ U 21,41 21,41 21,41 21,41
S:a 27,67 26,18 44,94 47,85
D:o kostnad per m3 (kr)
Vid leverans med:
trågbil 3 m3 7,06 6,65 9,76 10,59
" 5 ro? 4,88 4,59 8,19 8,75
3roterbil 3 m 7,42 6,99 10,18 11,02
" 5 m3 5,53 5,24 8,99 9,57
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1. Fickkostnad 0,21 0,45 - -
2. Uppställning och utkörning 
av ficka 0,10 0,10 - -
3. Kostnad för baskgrop eller 
brygga 0,40 - - -
4. Betongpump - - - 13,50
5. Etablering av betongpump - - - 3,60
6. Transport av gjutrör - - — 2,50
7. Montage och démontage av 
gjutrör - - - 1,44
8. Merkostnad för betongens 
smmansättning - - - 3,20
9. Kranbask 0,15 0,15 0,15 -
10. Vibrator 0,25 0,25 0,25 0,25
11. Kran + kranförare 
(20 + 25 kr/tim) 9,00 9,00 9,00 -
12. Gjutarlag
(2 man à 25 kr/tim) 5,00 5,00 5,00 5,00
13. Fickskötare (25 lcr/tim) 2,50 2,50 - -
14. Baskskötare (ej vid roterbil) - - (2,50) -
15. Väntekostnad för bygget 0,36 0,65 0,91 0,19
S:a 17,97 18,10 15,31 29,68
145
'i'ABISlL 13 kostnader för transport, mottagning och hantering av fabriksbetong, (innerstadsförhällanden. Kostnadsläge 1969.)
Past Lyft- Direkt Betong-
ficka ficka kranbask pump
Transport vid leverans med 
(transportavstånd 3 km)
3trågbil 3 m 7,06 6,65 9,76 10,59
35 nr 4,88 4,59 8,19 8,75
3roterbil 3 m 7,42 6,99 10,18 11,02
5 m5 5,53 5,24 8,99 9,57
Hottagning och hantering 17,77 18,10 15,31 29,68
Totalkostnad vid leverans med
3tragbil 3 m 25,3 24,75 x)
22,69 ‘
25,07 40,27
5 m3 (22,85?° 23,50 38,43
3roterbil 3 m 25,39 25,09 25,49 40,70
5 m3 23,50 23,34 24,30 39,25
x) Lägsta kostnad i beräkningsexemplet
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7.2 Kostnader för transport av inredningssnickerier
7.2.1 Inledning
Den totala produktionen av skåp 1969 var drygt 3 miljoner 
enheter.
Av dessa 5 miljoner enheter går något mer än hälften till ny­
produktion av bostadslägenheter, resten går till reparationer, 
sjukhus och skolbyggnader. 1’yngd punkt en av produktionen faller 
på ett trettiotal företag. Av dessa trettio är ett företag i 
särklass störst med en produktion av över 500 000 enheter per 
år. De flesta snickerifabriker är anslutna till Snickerifabri­
kernas Riksförbund (SlïIBl). Inredningssnickerier transporteras 
i regel direkt frän tillverkaren till byggplats. Några företag 
levererar emellertid en betydande del av sin produktion genom 
mellanled och detaljist beroende pä att de har försäljningen 
inriktad främst mot reparationssidan sant mindre byggen.
Skåpsnickerier 
Detta medför s 
s nic keriernas 
är en fråga om
är mycket skrymmande och ömtåliga produkter, 
peciella problem ur transportsynpunkt. Skåp­
vikt är mycket låg per m', varför transporterna 
att transportera volym. Vid längre landsvägs­
transporter användes därför stora fordonskombinationer. Järn­
vägstransporterna sker med vanliga täckta vagnar.
Direktlovererade inredningssnickerier levereras i allmänhet 
fritt byggplatsen, dvs producenten står för fraktkostnaderna. 
Vid större nybyggen beställer? inredningssnickerier av bygg­
nadsföretagens inköpsavdelningar ca 3-6 månader före leve­
ranstidpunkten. Arbetschefen gör slutligt avrop ca 1 vecka 
före leveransveckan och kommer överens med fabriken om 
leveransdag.
Hanteringen på byggplatsen sker i de flesta fall för hand.
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7,2.2 De studerade företagen
Urvalet av tillverkare för undersökningen har skett med hjälp 
av Snickerifabrikernas Riksförbunds medlerasförteckning. Urvalet 
har gjorts så att tillverkare över hela landet har blivit 
representerade. Antalet urval da företag var 25 st. Av dessa 
har 13 företag lämnat svar.
Årsomsättningen för de företag som deltagit i unders ökningen 
varierar mellan 1,6 - 50 milj kr med ett medeltal av ca 10 
milj kr. Skåpsnickerileveranserna bestod till 97,8 '■/■> av hop- 
monterade skåp nedan 2,2 °ß> levereras i byggsats. Den utvändiga 
ytbehandlingen på de hopmonterade skåpsnickerierna var för 
87,4 /'■> pigraenter.ad lack, för 3,0 faner nedan 9,6 var trä­
vita.





uvriga mottagare 1,4 t
S:a 100 ‘ö
Leveranserna skedde huvudsakligen med lastbil (97,4/0 medan 
en mindre del gick med järnväg (2,6‘L). Medeltransportlängden 
varierade mellan 100 - 400 1cm för de olika företagen. Hedel- 
transportlängden för samtliga medverkande företag var ca 
240 km.
Det största av de medverkande företagen har on egen bilpark 
bestående av 21 bilar och 35 släp- eller påhängsvagnar. I de 
övriga företagen dominerar lejda, bilar.
Den genomsnittliga laststorleken vid lastbilstransport av in-3redningssnickerier är 70 - 75 m . Ett sådant lass väger 
4-5 ton.
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7.2.3 Kostnader för hantering och lagring vid fabrik
De i undersökningen deltagande företagen har mycket olika 
metoder för interntransporter och lastningsrutiner, varav 
några skall beskrivas här.
Vid en metod, placeras snickerierna på pallar i lagret.
Transporten från lagret till lastningsplatsen sker med truck 
eller gaffellyftare. Trucken lyfter även upp snickerierna 
på bilen. Det företag som använde gaffellyftare använde en 
pelarlyft för att lyfta upp skåpen på bilen. På bilen an­
vändes vanliga magasinskärror. Skåpen lassas från 




Vid en annan metod körs skåpen med hjälp av magasinskärror 
direkt från lagret till lastbilen. Metoden förutsätter att 
lagret ligger i sanuna plan som lastbilsflaket.
Ett företag använder transportband för transport från lagret 
till lastbilen.
Vid ett företag sänktes skåpen genom en lucka i golvet i la­
gerlokalen direkt ned på lastbilarna som stod i källarplanet. 
Hanteringen sker helt för hand.
Lastningen av bilen görs på de flesta företag av bilföraren 
+ 2 man.
Med ledning av svaren på enkätundersökningen skall hanterings- 
och lagringskostnaderna vid fabrik belysas. Som kostnadsbe- 
grepp användes kr per skåpenhet. De tillverkade skåpenheterna
består av höga skåp, underskåp och överskåp. De redovisade upp­
gifterna är i flera fall behäftade med sådan osäkerhet att de
idast kan anses ge en belysning av storleksordningen på de
olika delposterna.
Kostnaden för lagerlokaler vid fabrik var i medeltal 




spridningen beror bl a på att vissa företag har kallager 
och andra varmlager» Vid beräkningen har kalkylräntan anta­
gits vara 10 (Genomsnittsvärde i enkäten)
lönen till lagrings- och utlastningcpersonalen var i medel­
tal 1,12 kr per clcåpenhet (i 0,60 kr).
het kapital som i genomsnitt var bundet i färdiglager på fab­
riken var i genomsnitt för dc medverkande företagen 5,05 1er
00 tillverkad skåpenhet (- 5,55kr). Hed en 10 > kalkyl- 
x blir kapitalkostnaden 
per skupenhet (- 0,54 kr)•
ränta ostnaden för färdiglagret ca 0,50 kr
Pöretagens administrationskostnader för lager- och utlast- 
ningsverkc anaheten kan i regel icke särredovisan. Sndast tre 
företag har uppgivit sådana kostnader, nämligen 0,19, 0,20 
resp 0,56 kr ner skåpenlie t»
Son emballage användes papp, plast, filtar och täcken. De 
genomsnittliga kostnaderna för de medverkande företagen var 
för engångs emballaget papp och. plast i kombination 0,70 kr 
per skåpenhet (- 0,28) medan kostnaderna för kombinationen 
papp och filtar var ca 0,20 kr. kiltarm användes vid flera 
leveranser. Uppgifterna inrymmer endast kostnaderna för 
e mb al1age ma terialet.
•Tiden för att lasta en bil varierar mycket mellan företagen, 
mellan 30 - 120 min. medeltalet för lastning av en bil var 
90 min (- 41 min), för släpvagn 95 min (- 27 min).
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7o 2o4 Hantering av inredningssnickerier på byggplatsen
Nedan redovisade uppgifter om hanteringen av skåpsnickerier 
på byggplatsen baseras på en intervjuundersökning med plats­
chefer på 35 byggplatser.
Hanteringsmetoderna varierar mycket från oyggplats till bygg­
plats .
På de 35 byggplatserna kom alla leveranser av inrednings­
snickerier direkt från tillverkaren. Leveransstorleken var an­
passad så att leveransen omfattade ett visst antal lägenheter 
eller våningsplan eller trapphus,eller vid småhusbygge ett 
visst antal hus per leverans. I medeltal omfattade en leverans 
ca 150 skåpenhoter.
Siden för att lossa en bil varierar mycket mellan de olika bygg­
platserna, 60 - 90 min. Tiden för intagning i lägenhet för mot­
svarande kvantitet var c:a 3 tim.
Lossningstiderna varierade mycket från byggplats till byggplats 
beroende på vilken lossningsmetod som användes samt lossnings- 
styrkans storlek. Lossningstiden beror också på byggplatsens 
storlek samt en rad andra faktorer. Skapen lossades j.ör hand 
på alla byggplatser utom en. Lossningsstyrkan bestod normalt 
av bilföraren + 4 man. Lossningen tar då skåpen placeras på 
marken 1 till 1,5 timme per leverans (100 - 150 skåpenheter), 
medan lossningen då skåpen tas upp i lågenheterna tar ca 3 tim»
På de undersökta byggplatserna lagrades skåpen i genomsnitt 
1 vecka innan de monterades.
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7.2.5 Beräkningsexempel för inredningssnickeri-
transporter
I BIG 75 visas hur kostnaderna fördelar sig på olika delposter 
vid transport av inredningssnickerier från tillverkare tills 
inredningssnickerierna är på plats i bygget. Staplarna anger, 
den i» andelen av totalkostnaden för transport och hantering.
Förutsättningar ;
2-axlig bil med 2-axligt släp 
Genomsnittlig laststorlek 75 m'> skåp 
Transportsträcka 240 km 
Lastning med hjälp av truck och 2 man 
Lossning för hand av 4 man 
Lastningstid bil ca 90 min 
Lastningstid släp ca 90 min 
Lossning på marken ca 90 min 
Intagning i lägenheten ca 180 min 
Inget returlass
Terminaltiderna vid fabriken nar tagits fran enkätundersök­
ningen samt terminaltiderna frän byggplatsen har tagits från 
int erv juunders ökningen.
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7.3 Kostnader för transport av skivmaterial
7.3.1 Inledning
Skivmaterialen kan uppdelas i fyra stora huvudgrupper, näm­
ligen board, spånskivor, plywood och gipsskivor* Företag som 
tillverkade de tre förstnämnda har kontaktats i den här under­
sökningen. Ur transport- och liante rings synpunkt är materialen 
ganska likvärdiga.
Spånskivor
fen totala produktionen på den svenska marknaden 1969 var 
ca 330 000 m"'. Antal företag som producerade spånskivor var 
9 st. fe fyra största företagen svarade för ca 75 k» av till­
verkningen, det största företaget för ca 30 g. Produktionen 
av spånskivor har ökat mycket snabbt under 1900-talet. Impor­
ten uppgick 1969 till ca 17 k av tillverkningen. Större delen 
av importen kom från Norge och Finland. Exporten uppgick till 
ca en femtedel av produktionen. Grossistfunktionen inom spån- 
skivebranschen är i de flesta fall uppbyggd son en geografisk 
indelning med distriktsombud som företagets representanter. 
Distriktsombudet är vanligen en byggmaterialhandlare eller et 
försäljningskontor. Byggnaterialhandlaren sköter då samtidigt 
både parti- och detaljhandel.
Board
fen totala produktionen av board uppgick till ca 730 000 ni år 
1969. Av detta svarar hård board för fem sjättedelar. Antalet 
fabriker är 13 st uppdelade på 10 st företag. Branschen domine­
ras av storföretag. De fyra största tillverkarna svarade för 
53 A av tillverkningen 1963. fenna andel har sedan dess ökat. 
Exportens andel av produktionen uppgick 1969 till 56 f, im­
porten är obetydlig. Större delen av boardindustrin är be­
lägen i Norrland och norra Svealand, medan förbrukningen lig­
ger i södra och mellersta Sverige, vilket medför langa trans­
porter.
Plywood
"5Den totala produktionen av plywood var 1969 ca 70 000 m . 
Antal företag som producerade plywood var 1969 6 st. Största 
delen av plywoodindustrin var koncentrerad till Morrland,
7,3,2 De studerade företagen
Urvalet har skett med hjälp av Svenska Spänskiveföreningen, 
Svenska Plywoodföreningen samt Svenska Vfellboardföreningens 
medlcnsförteckning. Antalet urvalda företag var 17, Av dessa 
har 10 företag besvarat enkäten.
Arsomsättningen för de företag som deltagit i undersökningen 
varierar mellan 14 - 63 milj kr per år. Per. av de medverkand 
företagen tillverkar enbart board, 2 företag tillverkar en­
bart spunskivor. De andra företagen har en mer blandad till­
verkning av board, plywood, spânskivor eller laniéilträ.
Av de medverkande företagens produktion förbrukades 59 P 
inom landet, 41 p gick på empört.
Företagens distribution gick till följande kategorier av 
mottagare :
"1 Q -fats 10 p 
Snickeri eller trähusfabrik el dyl 50 p 
lager hos byggmaterialhandel el dyl 40 p







Trans porte rna utfördes i de flesta fall av en transportör, 
medan tillverkaren star för transportkostnaderna.
Den uppskattade medeltransportlängden varierade mellan 300 k 
till 1000 km för de olika företagen. Medeltransportavståndet 
för samtliga medverkande företag var ca 550 km.
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Laststorlek vid lastbilstransporter varierar mellan 20 - 30 
ton, utnyttjandet av lastbilar uppgavs ligga mellan 75 - 100 /. r
Laststorleken vid järnvägstransporter varierar enligt enkäten 
mellan 18 - 28 ton med ett utnyttjande av vagnarna mellan 95 
till 100 /.
7 Kostnader för hantering och lagring vid fabrik
Med ledning av svaren på enkätundersökningen har 
ett försök att belysa hanterings- och lagringskos 
fabrik. Varje kostnadspost .har här ctividorats med 
tillverkade ton eki vmat eri al • 'De redovisade uupgi 
i flera fall behäftade med sådan osäkerhet att de
här gjorts 




nan cn belysning av storlelcsordnin oh cxe c]
delposterna« Kostnaden för lagerlokaler vid fabrik var 
medeltal 3,10 kr/t on med en standardavvikelse av - 1,55 kr/ton.
Kapitalkostnaden för det kapital som i genomsnitt var bundet 
i lager var för de medverkande företagen 6,25 kr per till­
verkat ton med en standardavvikelse av - 4,70 kr/ton vid en 
kalkylränta av 12 /, Den stora variationen här är beroende av 
de olika materialens Prisläge,
Lager och utlastningens adm kostnad hade ett medeltal av 2,28 
kr/ton ned en standardavvikelse av - 1,64 kr/ton.
Det emballage son användes var pappemballage, järnband och 
stålband, trävirke, board samt både retur- och engångsplallar. 
Dmballgekostnad för de medverkande företagen var i genomsnitt 
8,20 kr/ton med en spridning av - 4,65 kr/ton.
Omsättningshastigheten för lagret var i medeltal 10,5 ggr per 
är med en spridning av - 5,1 ggr.
Vid lastning av skivmaterial användes i de flesta fall 
truck. Lastningstiden varierar rätt mycket beroende på till 
hur många kunder som leveranser skall gå samt hur enhetligt 
sortimentet är. Lastningstiden för bil + släp ned en last av 
30 ton varierade mellan 45 min till 3 tim, medeltiden låg på 
1,5-2 tim. Lastningsstyrkan var då truckförare + 1 man.
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7.5»4 Hantering av skivmaterial på byggplatsen
Skivmaterialet lossades endera på central lagringsplats och 
därifrån distribuerades det ut till användningsplatsen med 
truck eller lossades det på lagringsplats utanför varje hus.
Av 27 byggplatser kom de större leveranserna direkt från till­
verkaren till byggplatsen i 23 fall och från grossist eller 
trävaruhandlare i 4 fall. Leveranserna direkt från tillverka­
ren var av storleken 20 - 25 ton medan leveranserna frän 
grossist var kompletteringsleveranser från någon skiva upp 
till 5-6 ton.
På samtliga byggplatser var lossningshjälpraedlet för de större 
leveranserna traktor eller truck. De mindre leveranserna lossa­
des för hand.
Lossningstiderna varierar med leveransens storlek. Lossnings­
tiderna varierade enligt platschefernas uppgifter mellan 20 min 
och 120 rain med ett medeltal av ca 90 min per lass.
Lagringstiden för skivmaterial på byggplatsen varierade mellan 
0,5 och 8 veckor, Sie dellagrings tiden var 3 veckor med en 
spridning av - 2,5 veckor, Lossningsmanskap var i de flesta 
fall chauffören och ytterligare en man.
7.3.5 Seräkningsexempel för transport av skivmaterial
till byggplats över mellanled
I FlG 76 visas hur kostnaderna fördelar sig procentuellt på 
olika faktorer vid transport av skivmaterial från tillverkare 
över mellanled till byggplats.
Förutsättning
3-axlig bil med ett 3-axligt släp 
Laststorlek ca 30 ton 
fransportsträcka 400 km 
Lastning med hjälp av truck + 1 man 
Lastningstid ca 90 min 





gjorts med hjälp av diagrammen i kapitel 5 
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7.4 Kostnader för transport av armeringsstål
7.4.1 Inledning
Den totala produktionen av armeringsstål uppgick 1969 till 
365 000 ton, härtill Kommer import av 16 000 ton.
Antalet järnbruk som tillverkade armeringsstål 1969 var 11 st. 
under 1970 har 3 bruk lagt ned sin tillverkning av armerings- 
stål. De två största producenterna svarar för ca 50 ;A av till­
verkningen. De fem största svarar för 90 g av marknaden. 
Samtliga tillverkningsförelag har ett gemensamt försäljnings­
bolag BASTA.
Orderna går tilJ- stor del genom gr o s c i s t , medan tnanspoi terna 
till ca tre fjärdedelar går direkt tillvermare - byggplats. 
Brukens leveranser direkt till oyggplats SKcr huvuds aivl i gen 
med bil. Trans nort erna utföres huvudsakligen av eranspor «- 
företag. Leveranser från grossistlager sker till övervägande 
dol med foil, 76 g av träns port e rna gar till noutagaie inom 
100 km. Av transporterna från grossistledet transporteras 
50 o pä c ena bilar samt 30 av transport xöretag. Leveianaema 
från r-rossistlager utgör i de ilesta fall homple etei ings — 
leveranser eller leveranser i mindre partier.
7.4.: De studerade fö:?'
Bnkäten har skickats til 
ringss tal. Av uesou hai
1 alla 8 bruken som tillve -i. 
enuast 3 st besvarat enkäten.
ärme­
re medverkande företagens produktion gick till följande 
kategorier av mottagare. Procentsiffrorna ar vägda med 
företagens årstillverkning i ton.
Byggnadsplats 94,5 k
Lager hos byggmaterialhandlare 5,5. jy
100,0 $>
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Företagens försäljningsinriktning var följande:
Export 17,7
Svenska marknaden: armeringsringar 2,5
armeringsnät 10,2
arraeringsstänger i standard­
längd (ca 11 m) 37,9





Transporterna handhas huvudsakligen av lejda fordon»
Den uppskattade medeltransportlängden för de företag som har 
besvarat enkäten var ca 250 kin.
Laststorleken pä lastbil har uppgivits till ea 20 ton i ge­
nomsnitt, utnyttjandegraden ligger på ca 90 - 100 p av for­
donens lastkapacitet.
Laststorleken vid järnvägstransporter varierar mellan 20 - 25 
ton, utnyttjandegraden på vagnen uppges ligga mellan 94 - 100/ä.
7.4.3 Kostnader för hantering och lagring vid fabrik
Hedovisningen av kostnaden för lagring, hantering inom lager 
samt utlastning från lager bygger på svaren på enkätunder­
sökningen. Frågorna 1 - 8 på formulär 3 son berörde kostnader­
na för lagerutrymme och lagerbyggnad var dåligt besvarade. 
Kostnaderna för lagerutrymmen kan därför inte redovisas. 
Kostnaderna för lagerbyggnad och lagerutrymme är också små 
i förhållande till kostnaderna för lagerpersonal samt ränte­
kostnaderna för lagret. Den totala kostnaden för traverser, 
kranar och truckar som användes vid hantering inom lager kommer 
inte att redovisas här på grund av svårigheter att med hjälp 
av enkätuppgifterna fördela kostnaderna mellan lianterings-
hjälpmedlens olika arbetsuppgifter. Kostnaden för hanterings- 
hjälpmedel behandlas endast vid lastning av fordon. Det 
genomsnittliga antalet persontimmar för lagrings- och utlast-
ningsverksamheten för de medverkande föiretagen blev 0,3^ tim/ton.
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Om man räknar med 20 kr/tim inklusive sociala kostnader blir 
kostnaden per ton = 0,30 x 20 = 6 kr/ton.
Omsättningshastigheten pä lagret var för de medverkande före­
tagen 5-6 ggr per år.
Räntekostnaden för genomsnittslagret per producerat ton blev, 
om man räknar med 15 (p kalkylränta, 21,50 kr per ton.
Lastningstider för arneringsstål varierade mellan 60 - 75 min 
för ca 22 - 26 ton beroende på vilken typ av arneringsstål som 
lastades. Hanteringshjälpmedel var endera travers, kran eller 
truck.
7,4.4 Kantering av arneringsstål på byggplatsen
Arneringsstål 3. os sas på många olika platser i bygge b — det 
kan lossas vid. armerings bänk, vid centralt belägen lagrings­
plats eller på annan lagringsplats eller där arneringsstålet 
skall användas.
Lossningsmetod kan vara med kran eller med truck. Lösjärn 
petas också av från bilen.
Två olika undersökningar har gjorts för att fa xatt i loss­
ningstiderna på byggplatsen. Den ona är en intervjuundersök­
ning ned platschefer på 35 byggplatser. Den andra är en studie 
av materialleveranserna till 6 st byggplatser x Stockholms­
trakten.
Laststorleken till byggplatsen varierade mellan 5 och 25 ton 
beroende på om leveranserna kon xran grossis i* ellex direct Hull 
tillverkaren. I intervjuunders ökningen kon leveranser från 
grossister till 3 byggnadsplatser av 35 st.
Vid undersökningen på 
de lossningstider:
6 byggplatser i Stockholm erhölls
Leveransbilens totala tid på




Väntetid, spilltid, in- oeh 
utkörningstid vid byggplats 2,45 min/ton si
På de flesta av de byggplatser som var med i intervju­
undersökningen lossades armeringsstålet med kran. Den 
personalstyrka som da flesta arbetschefer uppgav vid inter­
vjuundersökningen var kranförare + 2 man + chauffören.
I intervjuundersökningen frågades efter den uppskattade 
lagringstiden för armeringsstål. På byggplatserna brukar 
finnas ett mindre buffertlager av lös järn. som ligger nästan 
hela byggtiden. De större leveranserna av armeringsstål 
beställes till byggplatsen någon eller några dagar före för­
brukningens start. Lagringstiderna varierar mycket mellan 
olika byggplatser. Den genomsnittliga lagringstiden var för 
de vid intervjuundersökningen medverkande företagen ca 
3 veckor per leverans.
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7.5 Transportkostnader för sand och grus
7.5.1 Inledning
Sand och grus som användes inom byggnadsindustrin uppskattas 
1967 att vara ca 21 milj ton per år.
Den årliga produktionen av makadam enligt induotristatistiken 
var 1967 ca 7 milj ton.
Grustag finns over hela landet. Distributionen sker i de 
flesta fall direkt frän fyndighet till förbruknings platser.
Transportkostnader utgör cn stor del av materialpriset och 
kan vid obearbetat material utgöra 90 % av materialpriset 
eller mer. Hed tanke på att transportkostnaderna utgör en så 
stor del av materialpriset ar det viktigt att transporterna 
blir effektiva.
De faktorer som, bortsett från transportfordonet, i väsentlig 
grad inverkar på leveranskapaciteten ar xoljande:
1. Lastningsplatsens utformning
2. Körvägens längd och beskaffenhet
3. I,lot tagnings plats ens utformning
4. Transportorganisation och planering
7.5.2 De studerade företagen
14 st företag i olika storlek samt med spridning över landet 
utvaldes som lämpliga för undersökningen. Av dessa 14 företag 
har 7 st medverkat med svar. De medverkande företagens huvud­
sakliga leveransområde var följande: Andel av 
leveranser
0 Storstads (större än eller lika ned 
200 000 inv) centrala delar 
Storstadsytterområde
mellanstor stad (30 000 - 200 000 inv)


















företagens distribution gick till följande kategorier av
mottagare :
Husbyggplats, tippning pä marken o dyl 27,5
11 tippning i ficka o dyl 0,5
Betongfabrik, tippning i ficka o dyl 14
Gatu- och ledningsarbcten, tippning
på marken o dyl 54
Övrigt 4
loo fr
Leveranserna sker huvudsakligen nod lastbil (98 fr) medan en 
liten del levereras med båt eller järnväg.
Av bilparken utgjorde 30 fr företagens egna bilar, resten 
var inlejda bilar.
Medeltransportlängden för de medverkande företagen var 16 km. 
Ben genomsnittliga laststorleken för företagen uppgavs till 
ca 12 ton eller ca 8 irk per leverans.
7.5.5 Kostnader för hantering och lagring hos producenten
Lagrets funktion är att utjämna 
produktionen samt att verka som
variationer i efterfrågan pä 
buffert vid produktionsstör­
ningar. Lagrets storlek beror också till stor del pä hur lång 
tid före leveransen kunderna beställer varan. Ora kunderna be­
ställer i sa god tid att produktionen kan läggas upp så att 
leveranserna kan tas direkt, behöver inte marerialet lagras 
och en omlastning försvinner.
Det kapital som är bundet vid lagring av sand och grus ar 
ca 5 - 6 kr per rc? beroende på sortiment.
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lagerkostnader, dvs kapitalkostnader, samt kostnader för 
lossning och lastning, vid lager uppgavs vara för makadam 
ca 50 öre per lagerlagt ton, för sand och grus är motsvarande 
siffra ca 25 öre per ton lagerlagt material. Kostnaderna gäl­
ler för genomsnittlig lagerstorlek per är.
Allt material behöver enligt ovan inte gå över lager utan 
går direkt från "produktionen” till förbrukaren. Då blir 
lagerkostnaden per såld kvantitet mindre än de ovannämnda 
siffrorna.
lid för lastning av en bil med 12 ton last med lastmaskin 
har uppgivits till ca 1,5 min.
Frågan om transporternas 
rats av tre företag, Ltt 
uppgick till 110 000 kr, 
5 /b av inkörda medel, et
administrationskostnad har besva- 
svarade att totalkostnaden per är 
ett svarade att kostnaden utgjorde 
t att den omfattade 10 y. på trans­
portkostnadskalkyler o
7.5./. hantering av sand och grus på byggplatsen
Vid den tidsstudieundersökning som gjordes på 6 olika bygg­
platser framkom följande lossningstider på byggplatsen.
Laststorleken var i medeltal ca C,5 ton. Lossningstiden var 
4,63 min per leverans i genomsnitt med en spridning av 2,20 
min.
Väntetid, spilltid, in- och utkörning frän byggplatsen var 
i genomsnitt 7,26 min per leverans med en spridning av 
i 5,30 min. Den totala tiden för bilen på byggplatsen blir 
då 4,63 + 7,26 min = ca 12 min.
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BILAG-A 1 Hanteringshjälpmedel på byggplats.
Uppgifterna baseras på intervjuer med 25 st platschefer pä 
olika byggplatser.
Översikten visar vilka hanteringshjälpmedel som fanns på 
byggplatsen vid intervjutillfället.
in,rv










a flerfamlijshus, konventionellt byggande, ytterområde 
= FLerfamiljshus, konventionellt byggande, innerstad 
= flerfamiljshus, elementbyggt, ytterområde 
:= Småhus, konventionellt byggande, ytterområde 
= Småhus, elementbyggt, ytterområde 
rs Administrationsbyggnad, elementbyggt, innerstad 
=s Administrationsbyggnad, konventionellt byggande, innerstad 
= Admnistrationsbyggnad, elementbyggt, ytterområde 
= Industribyggnad, elementbyggt, innerstad
Beskrivning av hanteringshjälpmedel m 
undersökningen på olika byggplatser.
(Kostnadsuppgifterna avser slutet av
m vid tidpunkten för intervju- 169
1970.)




Kostnad Lön för Anmärkning
kr/timme lossnings-
el kr/dag personal 
kr/timne
1 FKY Bil LM 620 1
1 Tornberg 4
45 kr/tim 21 Mied förare Inhyrd
172 kr/dag Utan förare
2 FKJ Magni 40 1
2 Traktor gaffel1
13





47 kr/tim 20 - Inhyrd
60 kr/tim - Inhyrd
40 Icr/tia Med förare Inhyrd
33 kr/tim Med förare
4 FKY Linden LS30-48 1
4 Linden F 30-45 1
4 Mobilkran 1
4 BM LM 218 2 :
170 kr/dag 24 Utan förare
170 kr/dag 24 Utan förare
70 kr/tim
50-32 kr/tim 24 Med förare




500 kr/dag 23 Inkl 1 man Inhyrd
Inhyrd
Inhyrd
39 kr/tim - Inhyrd





6 Asea palltruck 1
45 kr/tim 14 Med förare Inhyrd
65 kr/tim Med förare Inhyrd
60 kr/tim Med förare Inhyrd ,
För transporter 
inom byggplatsen
7 FKI Peine 1
7 BM Baklastare 1
7 Uobilkran 1
30-40 kr/tim 18 -
30 kr/tim Utan förare Inhyrd
60 kr/tim
8 FKY Linden 30-45 6
8 Linden L 25 1
8 Mobilkran 1
160 ler/dag 18 Utan förare
- Utan förare -
9 SBY Bii Baklastare 1




40 kr/tim 25 , Med förare Inhyrd
180 kr/dag Utan förare Egen
60 kr/tim Med S3 rare Inhyrd
38 kr/tim Med förare








10 AKJ Fr 35-45 2 175 kr/dag 20:- Utan förare Egen
11 ABY linden L 25 1 140 kr/dygn Utan förare Egen
11 13M Baklastare 1 33 kr/timme - Med förare -
11 Framlastare 1 - -
12 3! i Framlastare 1 - 18:- - -
12 Mobilkran 1 95-150 - -
13 c<'rf'YuiiX Linden 1 25 1 - - - -
15 Baklastare 1 - - - Inhyrd
14 A *,jY Linden 30 1 175 kr/dag - Utan förare Inhyrd från maskinavd.
15 3KY Baklastare 1 30 kr/timme 18:- Med förare Inhyrd
15 Lialmqvist k 30 1 130 kr/dag Utan förare -
15 Mobilkran Lindenl 40 kr/timme - -
16 SKY Baklastare 1 50 kr/timme Led förare Inhyrd
1 6 Mobilkran 1 54 kr/timme - -
17 O Ali X Baklastare 1 31 kr/timme 18:- Med förare Inhyrd
17 Linden L 25 1 42 kr/timme Med förare Inhyrd
18 FKY Baklastare 1 28 kr/timme Med förare Inhyrd
18 liobilkran Jones 1 70-75 kr/timme - -
19 FKY Truck gaffel
BLI G40 1 18:- - Egen
19 Peine T 45 1 - - Egen
19 liobilkran 1 - Inhyrd
20 SBY Baklastare 
fyrh j uls d ri ven 1 35 kr/timme 16:- Med förare Inhyrd
20 Laklas tare vanl 1 50 kr/timme Med förare Inhyrd
21 FKY Spårgående kranar 2 - - -
21 Traktor gaffel 1 20 kr/timme Utan förare Inhyrd
22 FKY Baklastare Ï3M 50 1 - 11 :- - -
22 Kran Lialmqvist 2 - - r*
2? Eran Eröll 
bilburen 1 80 1er/dag - -
22 Kran Reich 1 - - —








23 FKY Kran linden
1 30-45
1 - 15-20:- - -
25 Baklastare
Volvo 640
1 — — ' —
23 Traktor Volvo 1 - - -
24 FKY Spårgående kranar 
Peine T 45
- 145-152 kr/ 
byggdag
18:- - -
24 Baklastare BLI 640 1 - - Egen
24 Michigan
(1 ct med kran)
2 — Egen
25 FKY Baklastare BM 218 2 - Inhyrd
25 Mi chigan 1 - - -
25 Lie bherrkran 2 - - Egen
25 ■Linden 2 - 14:- - Egen













26 örnkran(mobil) 1 - Inhyrd från 
maskinavd
27 SF Y Baklastare
Bm-Volvo
1 30 kr/timme 18:- Med förare Inhyrd
28 FKY Kran Kröll K25 1 - 16:- - Egen
ro CO Amaeo rnobilkran 1 - - Egen
28 Baklastare 1 - - -
28 Vanlig traktor 1 - - -
28 Lastbil med kran 1 - - -
29 FKY
Baklastare ^ Volvo
3 - 17-18:- - 2 inhyrda 
+ 1 egen
29 Kran Magni K 51 2 — Inhyrda
från
maskinavd
30 FKY Spårgående kran 2-3 130 kr/dag 18:- Inhyrd
frän
maskinavd
30 Linden 1 45 kr/timme Inhyrdfrän
maskinavd




Antal Kostnad Lön för




31 SEY Kran Malmqvist 2 19:- - Egen
31 Kran bilburen 
Malmqvist
1 - - Egen
31 Traktor framias t. 1 - - Egen
32 FEY Kran spårgående 
Linden
1 15 - Egen
32 Bald.as tare 1 28 kr/timme Med förare Inhyrd
32 Kranbil 1 47 kr/timme Ivied förare Inhyrd
v*
: ro Traktor vanlig 1 - - : J /V 0 ve
C\J
ra Björnkran (mobil) 1 - - Inhyrd




33 Kran Ana.c o 1 - -
34 büï IxSlil x eltrucK 1 - - Inhyrd
34 Uobilkran 1 - - Inhyrd
34 Epatraktor med Hiab 1 - - Egen
35 FEY Kran Magni 2 13-14:- - Egen
'Z. K.y-y Traktor gaffel 1 - - Egen
BILAGA 2 173
Eyggforskningsrådets Transpcrtnämnd
PM april 1970 Kostnader för transport av inredningssnickerier
Presontaticn av undersökningen
Betydelse och syfte
I många sammanhang behövs uppgifter om transportkostnader.
Tillverkare och mottagare av inredningssnickerier ställs sålunda 
inför frågan vilket leveranssystem som ger lägsta kostnader för 
snickeriernas transport från fabriken till dess slutliga inmon- 
teringsplats i huset. Det kan exempelvis gälla vilken kombina­
tion av biltyp, lastningsplan och hanteringsrutin på byggplatsen 
som ger lägsta totala kostnad för hela hanteringskedjan (last­
ning, undervägstransport, lossning och inhantering). Pör att 
kunna lösa dessa problem behöver man uppgifter om kostnaden för 
de olika delkomponenterna i hanteringskedjan.
Sådana kostnadsuppgifter behövs vidare i samband med annan forsk­
ning för att beräkna de transportkostnadsvinster som kan erhållas 
genom tillämpning av forskningsresultaten.
Syftet med denna undersökning är att belysa hantorings— och 
transportkostnaderna vid transport av inredningssnickerier och 
att få fram hur dessa kostnader varierar med olila förhållanden»
Metod
Undersökningen genomföres som en enkätundersökning, Prågcrna i 
enkäten har indelats i följande huvudgrupper :
1 Bakgrundsfaktorer (formulär 1)
2 Uppgifter om fordon (formulait)
3 Uppgifter om lagring och lastning (formulär 3)
4- Uppgifter om lossning på byggplatsen (formulär 4) 
Uppgifterna enligt 1 och 3 bör normalt kunna lämnas av snickeri- 
företaget medan uppgifterna enligt 2, beroende av om företaget har 
egna bilar eller ej, ber kunna lämnas av snickeriföretaget eller 
transportören och uppgifterna enligt 4 av snickeriferetaget, 
transportören eller mottagaren.
I formulären har en metod för uppdelning av kostnaderna pä del- 
poster använts» Därest företaget normalt redovisar kostnaderna 
specificerade på annat sätt, bör sådana uppgifter lämnas istället 
för de i formulären angivna.
Formular 1 Bakgrundsfaktorer(2 sidor) 174
Företag: ...........
Ansvarig för svaret: Datum:
Uppgifterna avser: 1969 ............
(annat år)
Fråga 1 a Beskriv företagets huvudsakliga distributionsområde för
inredningssnickericr (Gärna med angivande av län, delar av 
län eller större tätortsregionor)
b Uppskattad medeltransportlängd för inredningssnickerier .....mil
c Andel av företagets försäljning av inredningssnickerier
mätt i kr, m , ....... som levereras till:
(stryk ej tillämpligt)
Byggnadsplats ••#..#$
Lager hos byggmaterialhandel ••••». $
$
S:a 100 $
Fråga 2 Årsomsättning för företaget .......... kr
Fråga 3 Antal tillverkningsenheter (fabriker) inom företaget ......  £
Fråga 4 a Företagets sortimentsinriktning : Andel av produktionen
e fcr m ton
Skåpsnickerier som levereras hopmonterade
Skåpsnickerier som levereras som "byggsats" • •••••
S:a 100$ 100$ —1 0 0






Om. mer än en typ 
förekommer, v g an­







175Formulär 1 Bakgrund sfakt or er forts.
sid 2
Fråga 5 Företagets marknadsandel av inredningssnickerier
% av totala försäljningen i Sverige








100 fo 100$ 100 %
Fråga 7 Bilparkens summansättning
Egna bilar ........ st Egna släpvagnar ......... st
Lejda bilar •••.»••. st Lejda släpvagnar ......... st
Fråga 8 Genomsnittlig laststorlek vid leverans av inredningssnickerier
hopmonterads ton m
i "byggsats": ......... ton ......................m5
176Formulär 2 Kostnadsuppgifter m n för slika for!enstyper vid_ 
transport av inredningssnickerier (5 sidor)
Använd en kolumn för varje fcrdonstyp, vid behov flera blanketter»
Om skrivutrymmet ej räcker, var god skriv på baksidan eller bifoga ett löst 
blad
Ändra formulärets text eller lämna redovisningen pä egen bilaga i de fall där 
företagets id dovlt;ningsrutiner avviker från de i formuläret förutsatta.
Företag : ............................................ .
Ansvarig för svaret: ..................... . Datum: .......
Kostnadsuppgifterna avser: 1969 ...........
(annat år)
UPPGIFTER OM LASTBILAR
) Fabrikat och typ
b) Antal axlar
2 Antal lastbilar av 
typen hos företaget
3 Totalvikt (ten)









Formulär 2» sid 2 Företag
UPPGIFTER OM LASTBILAR 
forts»
» *. 177
31 . B2 ! 33. B4 1 B5
j 1
13a) Drivne d e la f or brûlai ing 
då fordonet användes 
















då fordonet användes 














15 Diverse kostnader 
kr/år )
16 Årlig kcraträclca per 
lastbil (mil/år)
17 Årlig användningstid 
per lastbil (tim/år)
18 Genomsnittlig livslängd 
för lastbil (mil) 0*000666 06666966 6006*696 • «•••••'»
19 Genomsnittlig livslängd 
för lastbil gantai år)
20 Genomsnittlig livslängd 
för guramiutrustaiBg (mil t/••*••«• 66660666 66600066 66*69690 «.#••••*•
21 Lastbilen nar returlast 
vid föl3ar.de andel (/) 
av turerna
22 Retur!aasets genomsnitt­
liga vikt (ton) .................
23 Genomsnittlig lasavikt 
på lastbilen vid 
snickeritrana porter(ton)
OPPGIFTER OM LYFTKRAN 
MONTERAD PÄ LASTBIL
• •«•••• 66600660 *6666666
i
66669666 6940966^
K1 K2 K3 K4 K3
31 Fabrikat och typ < !•••••••• 06660666 06600*66 66664666 •«••••••
I
V >•«••••• 666*6666 00666066 06949660 4444*44«
32 Antal av typen hoa 
företaget t
1
33 Kranen monterad pä 
fordonet i kolumn nr
1 }34a)Anskaffningsår‘
Samma som lastbilen 











f 6 t * 4 X * * 6 & i * * » 0 0 06064666 j ***«#*»* i *«««*»«!*j
35o) éexipcnai utrangerings- i
år1' ! _












j • • * * 4 & * &
\
Sot TJ, 2r^ch ?]: -Sfi sis 4
Formulär 2, sid 3 Företag: 178
UPPGIFTER OM LYFTKRAN 
MONTERAD PÂ LASTBIL forts.2 )35b)Uppskattat restvärde 
vid utrangeringen (kr)
36 Reparations- och under­
hållskostnad (utöver den 
som redovisats för 
lastbilen (kr/år)
37 Diverse kostnader 3) (kr/år )
38 Andel (/) av leveranserna 
då lyftkrahon användes 
Vid lastning
Vid lossning















UPPGIFTER OK SLÄPVAGNAR 
51a)Fabrikat och typ
b) Antal axlar





56 Släpvagnen användes till­
sammans med 1 cXo tbil i 
kolumn nr
1 )57a) Anskaffningsår '
b) Anskaffningskostnad“^ 
(exkl gummiutrustning)(t
58a) Beräknat utrangeringsår 1






62 Reparations- och under­
hållskostnad (kr/år)
SI S2
S3 S4 i 35
[»•••«•••
» 4 • • • » • I •
1











Not 1), 2) och 3) se sid 4
Formulär 2, sid 4 179Företas:
UPPGIFTER OM SI APVAGUAR . r 
forts.
63 Smörjmedel och kostnad 
för service (kr/år)
64 Garagekostnad (kr/år)
3)65 Diverse kostnader '
(kr/år )
66 Ärlig körsträels. - r 
släpvag... (mil/årj
67 Ärlig användningstid 
per släpvagn(tim/år)
68 Genomsnittlig livslängd 
för släpvagn (mil)
69 Genomsnittlig livslängd 
för släpvagn(antal år)
70 Genomsnittlig livslängd 
för fummiutrustningen
(mil)
71 Släpvagnen har returlas 
vid följande andel(/) 
av släpvagnsturerna
72 Returi assets genom­
snittliga vikt (ton)
73 Genomsnittlig lassvikt 
på släpvag en vid 
snickeritrans porter
S1 S2 S3 S4 S5




99006000 99009000 90090090 0. 0000000
•
:
>9 9 9 9 0 0 9




90009*00 4 0 0 0 0 0 9 *
FÖRARLÖN (inkl sociala omkostnader m m) : .............. .. 8» . kr/pers orvaltim
D:o • 0 0 o e 0
PERSONAL I BILE1T UTÖVER FGRAREIT
Förekommer: Ja jZj Nej O
........kr/tim användnings­
tid för lastbilen 
(jfr p 17 3id 2)
Vid svaret Ja beskriv vid vilka typer av transporter:
Lön till s ådan pers onal: ............... kr/pers onaltim
TR ANSPOR TAPPARA TEIIS ADMINI3 TRATIONSKOS TNAD
Alt. 1 Fr/år ....................................
Alt. 2 Tillägg...................... % till ........................................ .............................. ..
(beskriv debiteringsunderlaget)
1 ) I de fall type: anskaffats under flera år ar
6a oeh 7a (resp 34a och 35a)erfordras ej om uppgift 19 (resp 39} lämnas»
2} Därest uppgiften avser annan prisnivå än 1963 skall årtal for uppgiften läi
0 i







kostnader (utetn ränta och avskrivning} som i eks rdovisar
.Formulär 2, sid 5 Företag: 180
AVSKRIVNINGSPRINCIP
För lastbil:
- Lika per mil körsträcka under lastbilens hela livslängd
Lika per timme användningstid under lastbilens hela livslängd
Annan ................................... ....................
För lyftkran monterad på lastbil:
Samma son för lastbilen
Annan ................................. .
För släpvagn:
Lika per mil körsträcka under släpvagnens hela livslängd 






TILLÄMPAD KALKYLRÄNTA ...... . %
FORDONSKOSTNADERNAS VARIATION MED ÅRSTID
Utgå ifrån att fordonskostnaderna per användningstimme i genomsnitt under 
året är 100 (index). Uppskatta genomsnittliga kostnaden per användningstimme 
under följande årstider:
. Sommar ..........
Höst (regnig period) ..........
Vinter (snö, kyla, halka) ..........
Vår (tjällossning) .... .
Årsmedelvärde 100
Beskriv vad avvikelserna beror på:
181Formulär 3, sid 1 Kostnadsuppgifter in n för lagring och lastning av
inredningssnickerier
Cta skrivutrymnet e.j räcker, var god skriv på baksidan eller bifoga ett löst blad
Ändra formulärets text eller läana redovisningen pä egen bilaga i de fall där 
företagets redovisningsrutiner avviker från de i formuläret förutsatta»
Företag: .............. »............ ................................ ....................................................... .. ...... .... ... •
Ansvarig för svaxet: ................................. ...................... .. Datum: ......
Kostnadsuppgifterna avser: 1969 .............
(annat år)




UPPGIFTER OM LAGRING AV IHREDNINGSSNICKERIER VID FABRIK
1 Lagerutrymmets -storlek
a) Yta (m2)
Varmlager under tak ..........
Kallager 11 ” ..........
Lagergård utan tak ..........
S :a ..........
b) Lagringskapacitet
Varmlager under tak ~ ..........
Kallager " ” ..........
Lagergård utan tak ......................
S :a ..........
2 a) Anskaffningsår för lagerutrymmen ^ ............
b) Anskaffningskostnad för lager-
21utrymmen ' (exkl utimstning för
varuhantering) ............
3 a) Beräknad livslängd för lagerbyggnader ,
(år)
b) Restvärde vid slutet av livslängd för:
lagerbyggnad (kr) ,
lagergård (kr)
Formulär 3, sid 2 Företag: 182
UPPGIFTER OM LAGRING AV INREDNINGSSNICKERIER VID FABRIK forts
4 Försäkringskostnad för lagerbyggnader (kr/år ,
5 Reparations- och underhållskostnader för lager-
byggnader och lagergård (kr/år)
6 Uppvärmningskostnad (kr/år)
7 Renhållning o dyl (kr/år)
8 Diverse kostnader ' (kr/år)




PERSONALSTYRKA INOM LAGER AV INREDNINGSSNICKERIER 
SAMT FÖR UTLASTNING
a) Fast styrka med dessa uppgifter som huvudsyssla ,,,
(antal personer)
b) Om mer än ett arbetsskift eller om förskjutna 
arbetstider förekommer v g beskriv dessa förhållanden




Personal fran andra avdelningar 
inom företaget
Övriga
d) Personaltimmar per år vid lagrings- och 
utlastningsverksamheten
Fasta styrkan




Formulär 3, sid 3 Företag 183
UPPGIFTER OM HANTERING INOM LAGER OCH VID LASTNING
Uppgifter om hanterings-
hjälomedel





13 Antal av typen inom 
företaget
14 Totalvikt (uppgiften 
erfordras ej för sta­
tionär och spårgående 
utrustning) (ton)
15 Axeltryck (uppgiften 
erfordras ej för sta­














b)Restvärde vid utran- 
geringen (uppskattat) 
(kr)
20 Reparations- .och under­
hållskostnad (kr/är )







Formulär 3. sid 4 Företag: 184
Uppgifter on hanterings-
hjälpmedel forts. H1 H2 H3 H4 H5
3 )24 Diverse kostnader '
(kr/är )
25 a) Årlig användningstid
(tim/år)
b) Användningotid per år 
för hantering inom 
lager (tim/år)
c) Användningstid per år 




27 Genomsnittlig livslängd 
(antal användningstimmar
28 Personalbehov per hante- 
ringshj älpmedel:
a) vid användning för han 
tering inom lager 
(antal personer)
b) vid utlastning från 




31 a) Tid för lastning av lastbil
Lastbils+vp enligt kolumn nr .... och....(formulär 2)(min/bil) .................
" " " " ....och..., " » ...................
" " " " ....och.... " » ....................
b) Tid för lastning av släpvagn
Släpvagnstyp enligt kolumn nr.... och....(formulär 2)(min/
släpvagn)
11 ** il H nrh 'i il....ucn.... ..........
•* 11 i* i' or>h *' i»
32 Lastbil och släpvagn lastas samtidigt
ja Q 
ns5 O
33 Släpvagn flyttas i samband med lastning: av lastbilen
med annat hjälpmedel(,....... )
inte alla
1) I de fall typen anskaffats under flera är anges dessa. Uppgifterna enligt 
18a och 19a erfordras ej cm uppgift 26 lämnas.
2) Därest uppgiften anser annan prisnivå än 1969 skall årtal för uppgiften 'lämnas.




Formulär 3. sid 5 Företag: 185
LÖN FÖR LAGER- OCK UTI A 8 THINGS PER S ONAL (inkl sociala omkostnader m m)
Fasta styrkan ...... ... « kr/personaltim
Personal frän andra av­
delningar inom företaget .......... " /"
övriga .......*. " /"
LAGER OCH UTLASTHINGSVERKSAMHETENS ADMINISTRATIONSKOSTNAD
Alt. 1 Kr/år ......................




Viss procent av anskaffningskostnaden per år Q




Viss procent av anskaffningskostnaden per år 











För lagerbyggnader och lagergårdar 
För hanteringsutrustning
Formulär 4, sid 1 Kostnadsuppgifter n n för lossning av inrednings- 186
snickerier pä fyndplatsen
Om skrivutrymnet ej räcker, var god skriv på baksidan eller bifoga ett 
löst blad.
Ändra formulärets text eller lämna redovisningen på egen bilaga i de fall där 
företagets redovisningsrutiner avviker från de i formuläret förutsatta.
Om inga hanteringshjälpmedel finns, hoppa ever frågorna 11-r24.
Företag : .................................. .
Ansvarig för svaret : .................... ................ Datum :
Kostnadsuppgifterna avser: 1969 ......... .
(annat år)
UPPGIFTER OM LAGRING AV INREDNIN GS SNICKER 1ER PÅ BYGGNADS PLAT S 
1. Inredningssnickerier placeras vid avlastning av transportfordon
a) i den lägenhet (motsvarande) där ae skall monteras in
b) i anslutning till det trapphus där de skall användas






c) på annan lagringsplats inom arbetsplatsen
Genomsnittlig lagringstid för varje leverans avlastad







11 Fabrikat och typ
12 Antal av typen inom 
företaget
13 Totalvikt (ton)
15 a)Anskaffningsår ' 
b)Anskaffningskostnad
16 a) Beräknat utrangerings
b) Restvärde vid utran- 
geringen (uppskatxat)




17 Reparations- och under-; !
hållskostnad (kr/år)









hant eringshj älpmedel 
(tim/år)
a) Total
b) För lossning av 
inredningssnickerier




31 a) Tid för lossning av lastbil
Lastbil med ...... ton naximilast lossas i medeltal på min/bil
ii it ii ii ii » it ii ii
ti ii it h it ii ii ii
b) Tid för lossnings av släpvagn
Släpvagn med ..... ton naximilast lossas i medeltal på
it it it ii it ii ii ti







. 1 ) I de fall typen anskaffats under flera år anges dessa. Uppgifterna enligt 
15 a och 16 a erfordras ej om uppgift 23 lämnas.
2) Därest uppgiften avser annan prisnivå än 1969 skall årtal för uppgiften 
lämnas.
3) Hit förs alla kostnader (utom ränta och avskrivning) som icke redovisats 
på annan plats.
Formulär 4. sid 3 Företag: 188
PERSONALSTYRKA VID LOSSNING AV INREDNINGSSNICKERIER PÂ BYGGPLATSEN
a) Fast styrka (tränsportavdelning) med transportuppgifter som
huvudsyssla (antal personer) ......
b) Om mer än ett arfcetsskift eller om förskjutna arbetstider förekommer 
v g beskriv dessa förhållanden:
c) Personalstyrka vid lossning av inredningssnickerier
(antal personer)
Totalt ........ .
Härav: Ur fasta styrkan (transportavdelningen) ..........
Från andra arbetsställen inom byggplatsen ........ .
övriga (...... ................ ...........) ..........
d) Personaltimmar per leveranstillfälle vid lossning av 
inredningssnickerier
Fasta styrkan (transpcrtavdelningen) ..........




LÖN FÖR LOSSNINGSPERSONAL (inkl sociala omkostnader)
Fast styrka (transportavdelning) ............ kr/personaltim
Personal från annat arbetsställe ............ "
Övriga ............ "
TRANSPORTSKADOR
a) Andel levererade enheter som har transportskador
Skadade enheter i % av antal levererade ......... %
Värde av skadade enheter i % av värde av alla levererade ........  /&
Kostnad for att avhjälpa transportskador i % av värdet av
alla levererade inredningssnickerier ......... /°
b) Emballagetyp:
Formulär 4« sid 4 Företag: 189
LOSSNINGSVERKSAMHETENS ADMINISTRATIONSKOSTNAD
Alt. 1 Kr/år .................
Alt. 2 ' Tillägg ...... i till.................................................. ..
(beskriv debiteringsunderlaget)
AVSKRIVNINGSPRINCIP PÖR HAN TERINGSHJÄLPMEDEL (vid kostnadsberäkning)
Lika per timme användningstid under hanteringsfcjälpmedlets 
hela livslängd
Avskrives direkt vid inköp
Annan ..................... ...................... .............. .............................. ........................... ..
TILLÄMPAD KALKYLRÄNTA ................ .. %





Kartläggning av materialleveranser till byggarbetaplatser
Ifylld av ...................................... Datum ................
byggplats ........•••••••••»«••........... Byggdel
Material
Levererat från Omlaatat vid ...••»••....... .
Omlastning från järnväg Q fjärrbil Q fartyg Q
Bil typ ........ överbyggnad  ........  kran  ......  maxlast..... . ton
Släp antal ........ typ ........ överbyggnad ......... ma*la3t .......  ton
Ekipagets längd ........... m
Lastbärare som kvar!ämnas pall D påhängsv O autoflak O
container Q släpv D ........ D
Leverans beställd till den ............ kl
Pordonet anländer till byggplats kl ........... Lossnpl anvisas kl ........
Byggarbetare (antal ....... ) på plats kl ..........
Lossningshjälpmedel ) på plats kl
Lossn påbörjas kl .••••.»••.. avbrott kl ••»•....•«• avslutas kl ..»..•••*«
Pordon ut från byggpl kl ..............3Lossad kvantitet .......... ton m st3.......... ton m st .........
Endast del av fordonslast lossad på byggplatsen Q 
Materialet placeras vid avlastning
a) D i den lägenhet (motsvarande) där det monteras
b) Q viti det trapphus där det monteras
c) på annan plats inom byggplatsen: ....... *............. .
* « # • #,# i
Beskriv platsen
Transportskador ^ ,
Skadade enheter i # av antal levererade .............%
Emballagetyp .......................... .
......... s ..... »a... .»...*»»*.»*•»•»»*.*••»••••»•••••••••
Väntetid för bygget arbetarkategori........  antal man......... ..tim ....mi
p g a leveransförsening .... antal ...............tim ....mi








£el i beställning Q 
fel i avrop □ 
gods sänt för sent Q
fel på transp fordon Hl
........................ a
trafikhinder
/'ankom under eller 
före rast 





dålig eller felaktig 
avis er ing om. ankomst D
□
Konsekvenser för leverantören .....
Beräknad lagringstid på bygget för denna leverans
Förbrukningen börjar ......... Förbrukningen slut
Genomsnittlig lagringstid......... . dagar




Felkalkyl för 3 m trågbil
För att belysa vilken osäkerhet det ligger i generella for- 
donskostnadskalkyler har i denna bilaga gjorts en felkalkyl 
för en 3 m trågbil, för de andra betongbilarna antas samma 
förhållanden råda.
f r a n s d o r t k o s t n a d s ra o d e 11 e n :




rfj 2 • ++ 1 *d + Sof + S :
+ i'sf + Tff + i’df + ïgf + faära + Fl 
100
10 . Glast
3e t e c leningar :
Af = Anskaffningskostnaden fordon (kr)
Adf = Anskaffningskostnad däek (kr)
Uf = Utrangeringsvärde 10rd on (kr)
k = Kalkylränta (/)
Ba -- Användnings tid pr år ( timmar)
v - Hastighet (mil/tirame )
ts = Terminaltid (timma■r)
Lraf = Livslängd fordon (mi1)
Ldf = Livslängd däck (nr:. i 'i 1
d = Drivmedelskostnad (kr/liter)
1 = Drivnedelsförbrukning (lit/mil)
Srf = Reparationskostnad (kr/mil) 
Qlaot=Last (ton)
ïadm ^Administrationskostnad (kr/år)
Tdf Diverse kostnader (kr/år)
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De absoluta samt procentuella värdena för spridningen visas 
i nedanstående två tabeller. Dessa värden kommer från enkät­
unders ökningen.
3
Absoluta spridningar för 3 m betongbil
A Af = 5400 kr A v = 0,75 mil/tim A 1 = 0,54
A Adf = 560 kr A 4- ou O = 1/6 tim/tur A Srf = 1,37 lcr/mil
A Uf = 1340 kr A Lmf = 7500 mil A Qlast = 0,72 ton
A k =2,54 3 A Ldf = 1060 mil A Tadm = 1838 kr
A 3a =93 tim/år A d = 0,05 kr/lit A Tdf = 100 kr
Procentuella spridningar ::ör 5 «A trågbil
A Af = 1.0 Vo A v = 25 ■> A 1 — 16,1
AAA Adf = 16,1 A ts = 45,5 A Srf = 53,0 k
A U jV = 35,0 yo A Lmf - 24,4 / A; Qlast = 10,0 B
L—i k = 20,8 /j /\ Ldf =51,6 > A A Tadm = 84,7 /o
— jicl - 6,7 yo A d = 6,7 yo A Tdf = 10 /
G-enom att logaritmera och differentiera ovans tående modell för .
f ordons kos triad och däreft<er sätta in ovan ang:ivna differenser
kan fordonskostnadens största avvikelse från medelvärdet Kl 
beräknas.
Logaritmering och differentiering underlättas genom följande
substitutioner:
a = (a; + uf)
B = 'i’sf + Tff + Tdf + ïgf + Tadm + Fl
3a




G = 1 • d 











10 • Qlast • s
Formeln för fordonskostnaden kan nu skrivas:





Vissa av termerna i ek 
Icons tant er, s âs on slcat t 
lönekostnader (kl) ell 
och transportsträckan
vationen 1-10 kan betraktas son 
(ïsf), försäkringspremier (iff) och 
er son parametrar såsom räntesats (k) 
(s).
Innan ekvationen 11 differentieras kan den förenklas ytterligare 
genom följande Substitutionen:
- (A + B) • C (B + ts) 12
y ~ (k + F + C- + H)*! 1 3
Ekvationen 11 får då följande utformning: 
Kf = (x + y) * J
som differentieras enligt
A Kf /l. x+ A y . A J
r""~' A A-A „ f —-
m x + y ti
14
15
Ekvationen 1-10 ooh 12 och 13 kan nu differentieras, varvid 
A Sof, A-Tsf, Afff, A Flj ATgf och A o anses vara lika • 
med 0.
A A A Ax + / Ui
A::* +
16




















Ia Afi +ÎA Adf it- lAUfi ! A Lmf ;












A A +A ß. + aA AD +At£ 
D + ts







nöja att sätta in dc snslcilda värdena i ekvation 1ü t on 2b 
håll es föl-i and e :
r= (54000 + 3770) 1 :200 i-6b
H = 4320 + 2850 + 1500 + 1000 + 2170 + 26000 = 39340
0 = rk =7’25 10',r
ts = 0,37 
0,3D - 0,27
J




G = 3,56 0,75 - 2,52
H = 2,50 - 2,58
I = 0,8 = 0,8 
100








35840 « (100+1SJ8). ?
1000+2170
ßa •_£ = 4 j89 . 105
Aa
A v « D _ 0,27 » 0,75
1 v 0,068
10 ( Aai+ A Adx+ A Uf , jii ( A Lmf )
Al — Ad 11 — Ul Liai
_ 1,56(5400+560+1340)___ 1,56 (7300) 156 » 7300
54000-3430-3770 29970 46750
0,2435 + 0,38 = 0,62
A v + 1'°34o,06° - 0,17 + 0,35 . 0,50







= 0,41 + 0,17 = 0,58
A J
= 0,10
A + 13 = 43306 
D + ts = 0,64 
B + B + G + H = 1,7 
A A +A 3 = 24760 
A I) + A ts - 0,24 
































, y, A x och A y beräknas.
(A + B) C(D + ts)
43306 7,25 10-4 0,64 = 20,10
(ii + P + G + H) I
7,7 0,8 = 6,16
rsta fallet av clenna felkalkyl koiamer endast värdena 
själva bilkostnaderna att medtagas, vilket gör att ; 
ör terminaltider { Ats ), för hastigheten (la v) sar 
ten ( A Qlast) sättes lika med 0.
B) x A G , x(
_A +----------------------  + —
20,1 * 24760 4,89 10^ ?0,1
= " 43306 ” 7,2510*
- 11,49 + 1,36 = 12,85
y( B+ A P+ /— 0+ A Ii)
E + F + G + ii
= 6,16 « 3,07 = 2,46
7,7










v A j+ —;---
A J\X 12,85 +2,46
20,10 + 6,16 = 0,58
Osäkerheten i värdena for 5 iA betongbil är således 58 /»•
Här nedan görs sedan en beräkning för hela transportcykeln, 
då A värdena för terminaltid ( A ts ), för hastighet (Av) 
sant för nyttolast { A Qlast) medtages.
Värdena för 'spridning i terminaltid sant spridning för hastighe 
har tagits frän en tidostudieund ersökning som gjorts inon BP.iis 
transportnäirmdh kansli, spridningsvärdet för nyttolasten kan 
uppskattas till 10 jj.
x(..A+A 3)  G , x( A I)+ Ats )
A + 8 1 C 3 + ts
20,1 • 24760 , 20,1 * 4,89. » 105 , 20,1 * 0,24
43506 ‘ 7, 25 •1o4 0 ,64
= 11,49 +1,36 + 7,54 = 20,39
y ( a J4+ f+ -— G •+■ Aa H )y - £ + 3 + G + il
y = 6,16 *5,07 = 2,467,7
i iif i- x+Z.- y i A j
AX x + y J
A]if 20,39 + 2,46 + 0,10 = 0,87 + 0,10 =Tk a IV1 " 6,16 + 20,10
Osäkerheten i värdena för hela transportcykeln är således 97 3«
Denna värden 58 resp 97 representerar således den adderade si 
avvikelsen för varje delkomponent■i transportkostnadsmodellen. 





vid upprättande av kalkyl enligt SVENSKA ÄKERIFÖRBUNDET-AKERIKONSULTis trans- 
portkalkylsystem. I kalkylsystemet ingår två blanketter med beteckning 
J\ o 2 KALKYLDATA, bilaga 1 och KALKYL, bilaga 2.
Blanketterna är anpassade för att även kunna användas för speciella 
branschkalkyler och har därvid försetts med rader utan text.
A. TEKNISKA DATA
Här införes uppgifter om kalkylobjektets typbeteckning, storlek, lastförmaga, 
prestanda etc.
B. EKONOMISKA DATA
B.a Kalkylobjektets totala anskaffningskostnad exkl. mervärdeskatt, MOMS ifylles. 
B.b Anskaffningskostnaden för kalkylobjektets gurrmiutrustning exkl. MOMS över­
föres från punkt C.h eller D.h.
B.c Punkt B.a subtraheras med punkt B.b.
B.d Reparationskostnaden under kalkylobjektets livslängd beräknas i procent av 
anskaffningskostnaden punkt B.a.
Denna procentsats är beroende av kalkylobjektets användningsområde. 
Rekommendationer finnes under flik B i TRANSPORTHANDBOKEN.
C-D. GUMMIUTRUSTNING
Kalkylobjektets standardutrustning exkl. MOMS införes och summeras till 
punkt C.h eller D.h.
(Eventuell annan gurrmiutrustning beräknas under punkt D. )
E.FÖRSÄKRINGAR
E.a Grundavgiften för försäkringar införes.
E.b Premien för trafikförsäkringen, enligt gällande tariff införes.
E.c Delkaskopremien enligt gällande tariff införes.
E.d Premien för vagnskadeförsäkringen enligt gällande tariff införes.
OBS! att vagnskadeförsäkring ej tecknas enbart utan endast i kombination 
med delkasko.
E.e Premie för förarplatsförsäkring införes.
E.g Premie för godstransportförsäkring införes.
E.h Premie för ansvarsförsäkring införes.
E.k Punkt E.a till E.h adderas.
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F.FORDONSSKATT













Grundlön för ordinarie arbetstid per vecka eller tirrmar införes.
Grundlön för förekommande övertid, per vecka eller timmar, införes. 
Helgdagsersättning införes om G.a, G.b räknas i timmar.
Ackordsupparbetning och/eller premiekompensation införes.
Obekvämlighetstillägg (ob-tillägg) införes.
Indirekta kostnader enligt förteckning i TRANSPORTHANDBOKEN specificeras och 
adderas samt beräknas i procent av G.h.
Semesterersättning 9,4 procent av punkt G.n införes.
Övertidstillägg för förekommande övertid införes. Grundlönen för övertiden 
ar tidigare införd under punkt G.b.
Indirekta kostnader enligt förteckning i TRANSPORTHANDBOKEN specificeras 
och adderas samt beräknas i procent av G.g.
H.DIVERSE
H.c Under denna punkt upptages kostnaden för körningar till och från verkstad 













Beloppet under punkt B.c införes i kolumnerna "att förränta" och "att amor­
tera".
Beloppet under punkt C.h eller D.h införes i kolumnen "att förränta”.
Restvärdet, beräknas till 10 % av punkt K.a (K.e) för dieseldriven lastbil 
och 5 % för bensindriven lastbil och införes i kolumnerna "att förränta” och 
”att amortera”.
Beloppen K.a (K.e), K.b (K.f), K.e (K.g) i kolumnen ”att förränta" adderas.
I kolurmen "att amortera" subtraheras punkt K.e (K.g) från punkt K.a (K.e).
TIDSKOSTNADER
Beloppet under punkt F.c införes.
Beloppet under punkt E.k införes.
Beloppet under punkt H.f införes.
Värdeminskningen kan antingen införas som-helhet från punkt K.d (K.h).
"att amortera" dividerad med livslängden i år eller uppdelas mellan tids- 
och sträckkostnader eller helt som sträckkostnad.
200
M.f Oförutsedda kostnader beräknas till mellan 3-6 % av punkt M.e.
M.g Beloppet under punkt G.v införes.
M.h Räntesatsen multipliceras med halva beloppet under punkt K.d (K.h) "att för­
ränta” .
M.k Kalkylräntan multipliceras med 6,25 % av den beräknade årsomsättningen, då 
kredittiden är c:a 1,5 månad.
M.o Administrationskostnaden varierar vid olika slag av transporter, men kan be­
räknas till mellan 5-14 % av punkt M.n.
M.p Marginalkostnaden kan beräknas till mellan 7-10 % av ounkt M.n + M.o.













Om avskrivningen fördelas mellan tids- och sträckkostnader skall den sträck- 
beroende delen divideras med livslängden i mil under punkt K.v eller K.x. 
Gummiutrustningens förslitning per mil erhålles genom att beloppet C.h eller 
D.h divideras med livslängden punkt K.y.
Orivmedelskostnaden beräknas genom att punkt K.z multipliceras med a-priset 
under punkt N.e.
Smörjmedel och service beräknas för lastbilar till 10-15 % av punkt N.e. 
Reparationskostnaderna vid punkt B.d divideras med livslängden under punkt 
K.v eller K.x.
Beräknas till 3-6 % av punkt N.k.
Beräknas till 5-14 % av punkt N.k + N.m.
Beräknas till 7-10 % av punkt N.k + N.m + N.n.
0. TRANSPORTPRISBERÄKNING
O.a Beräknad körhastighet i medeltal.
O.b Transportavstånd under punkt K,.t multipliceras med 2 (fram och åter) och med 
60 samt divideras med körhastigheten under punkt O.a.
O.d Fördelningstiden (spilltid) beräknas i procent av punkt O.c.
O.f Summa tid i minuter under punkt O.e multipliceras med tidskostnaden M.s öre 
per minut.
O.g Sträckkostnaden punkt N.p multipliceras med 2 gånger transportavståndet 









Totalvikt .................... ton; Tjänatovlkt ton; Axel/boggltryck ton: Bruttovikt .................... ton; Last ton
B. EKONOMISKA DATA, kronor G. LÖNER, kronor per år Region
Fordon
a. Anskaffningskostnad inkl. gumml-utrustnlng
b.
c. Summa ....................................................................  i
d. Reparations- och underhållskostnad......... % av a
C. GUMMIUTRUSTNING, kronor TordoiT
h. Summa
a. Grundlön ..............................  veckor, timmar a kronor
b. Grundiön ............................... veckor, timmar à kronor;










D. GUMMIUTRUSTNING, kronor Fordon









e. Ackord'supparbetmttg ............. ................................... % i
f. Premiekomp...................................... timmar & kronor j
g. Ob-tlllägg ....
I

























Särskild tilläggspension .........................................  %
k. Summa Indirekta kostnadar .................................. %
m................................................ ..............................................
n. Summa ............................................................................
o. Semoatareraättnlng .......... .................................... %
p. övertldstlllägg ..................................  timmar à kronor
q. Summa ........................ ....................................................
ATP ............................................................................ %
Arbetsgivareavgift . . .........  %
Sjukförsäkringsavgift ............................................. %
Lönegarantiavgift ....................   %
Yrkesskadeförsäkring ............................................. %
Arbatarskyddsavgift %
r. Summa Indirekta kostnader ..................................  Sk
s. Traktamente ............................





uivcnoc, Kronor per ar j Fordon
a. Garage ........................................................... ............
b. Kommunikationsradio .................................................
c. Körnlng mellan uppdragen .......................................
d............................. ....................................







K. FÖRUTSÄTTNINGAR Att förränta Att amortera
b. „ gummiutrustning +
+ —




g. Restvärde % av a
h. Summa ......................................................
k. Användningstid per är, timmar









d. Värdeminskning ......................  är
e. Summa ........................................
f. Oförutsedda kostnader ..........%
g. Löner .................................. .......... j
h. Ränta, arbetande kapital .........%
k. „ , rörelsekapital ............. %
m...........................................................
n. Summa ........................................
o. Administration ......... % av n
p. Marginal ....................% av n+o
r, SUMMA TIDSKOSTNADER .......
s. Tldskostnader, kronor pr timme





v. Livslängd. ........................... . mil, timmar, är
x. . ....................................... ................
y. . gummiutrustning................
z. Drivmedelförbrukning, litar per mil, timme.....
N. STRÄCKKOSTNADER, kronor, öre, per km, mil, timme, år
a. Fordonsskatt ..........................................................
b. Värdeminskning, ..................................................
e. „ , ...................................................
d. Gummiutrustning, förslitning .............................
e. Drivmedel à .................... öre per liter
f. Smörjmedel och service .....................................
g. Reparationer och underhåll,
h.....................................................................................
k. Summa .................................................................
m. Oförutsedda kostnader ....................  % av k
n. Administration ..................................  % av k+m
o. Marginal .................... ..................... % ev k+m+n__
p. SUMMA STRACKKOSTNADER .............................  L.
-I___
O. TRANSPORTPRISBERÄKNING
a. Körhastighet, kilometer per timme
b. Körtid, minuter per vända ......................................
c. Terminal- och ställtid, minuter per vända
d. Fördelningstld, ...................................... % av b+c
e. Summa tid, minuter oer vända
f. Tidskostnad, kronor, öre per vända
g. Stråckkostnad, kronor, öre per vända ..................
h. SUMMA KOSTNADER PER VANDA, kronor öre
k. Antal ........................................................................







Kalkylen utförd den ............. /.............  19 .
MS'J> \or*Husbyggnadsinvesteringarnas regionala fördelning 
vid slutet av 1960-talet *
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